Motorsteuerung

21114 (1,6L, 8 Ventile)
21124 (1,6L, 16 Ventile)
21214 (1,7L, 8 Ventile)
mit sequentieller Multi-Point-Einspritzung
nach Abgasvorschriften EURO-3 und EURO-4
der Fahrzeuge LADA 110, LADA 1118, LADA 4x4

Diagnose- und
Reparaturhandbuch

OAO AVTOVAZ

2006



Die vorliegende Reparaturanleitung wurde vom Geschaftsbereich Entwicklung der OAO AVTOVAZ ausge-
arbeitet und ist fir die Ingenieure und Techniker der Servicewerkstatten vorgesehen. Die Reparaturanleitung
kann auch als Schulungsunterlage bei der Vorbereitung der Servicetechniker genutzt werden.

In der zu beschreibenden Motorsteuerung werden folgende austauschbaren Steuergeréate verwendet:
21114-1411020-10/10/12 und

21124-1411020-10/11/12 fur das Fahrzeug LADA 110, 111, 112

Zur Einhaltung der Euro-4-Abgasvorschriften wird an den Fahrzeugen LADA110 das Steuergerat

21114-1411020-20/21/22 eingesetzt.

21114-1411020-00/01/02 fur das Fahrzeug LADA 1118

21214-1411020-10 fur das Fahrzeug LADA 4x4

In der Anleitung werden der Aufbau und die Reparaturhinweise nur fur die Elemente der elektronischen
Motorsteuerung 21114 mit sequentieller Multi-Point-Einspritzung (Informationsstand April 2005) beschrieben. Die
Besonderheiten beziiglich des Aufbaus und der Reparatur der Steuerungselemente fiir die Motoren 21124 des
Fahrzeuges LADA 21104 und 21214 des Fahrzeuges LADA 4x4 sind im Abschnitt 3 und 4 aufgefiihrt. Die
Reparaturhinweise fur andere Motorbaugruppen und Fahrzeugbaugruppen sind der Reparaturanleitung des
jeweiligen Fahrzeugmodells zu entnehmen.

Abkurzungen
ADW - Analog-Digital-Wandler NWS - Nockenwellensensor
KS - Klopfsensor RAM - Betriebsdatenspeicher
LS2 - Fdhrungs-Lambda-Sonde ROM - Festwertspeicher
(hinter dem Katalysator)
HFM - HeiR¥film-Luftmassenmesser LLS - Leerlaufsteller
RRS - Rough-Road-Sensor (G-Sensor) KVRS- Kraftstoffverdunstungs-Rickhalte-
system
DKS - Drosselklappenschalter LS1 - geregelte Lambda-Sonde (vor dem
Katalysator)
KWG - Kurbelwinkelgeber VZW - Vorsteuerziindwinkel
GS - Geschwindigkeitssensor EEPROM - elektronisch programmierbares
LTF - Lufttemperaturfuhler ECM - elektronisches Motorsteuergerat
KTF - Kuhlmitteltemperaturfihler
Bezeichnung der Drahtfarben
b weild r - blau
X gelb 3 - grin
K braun o - orange
n rot (purpurfarbig) P - rosa
C grau Yy - schwarz
(O] violett e - blau mit einem weil3en Streifen
rm blau mit einem roten Streifen 'Y - blau mit einem schwarzen Streifen
3b grin mit einem weiRen Streifen 3X - grin mit einem gelben Streifen
3n grin mit einem roten Streifen O4 - orange mit einem schwarzen Streifen
PY rosa mit einem schwarzem Streifen CM - grau mit einem roten Streifen
Yb schwarz mit einem weil3en Streifen Ul - schwarz mit einem roten Streifen
nJ rot mit einem schwarzen Streifen



1. AUFBAU UND INSTANDSETZUNG

Allgemeine Beschreibung
Die elektronische Motorsteuerung besteht aus Parameterzustandssensoren des Motors und des Fahrzeuges,

dem Steuergerat und den Stellgliedern (siehe unten Funktionsschema der Motorsteuerung).

Sensoren

Synchronisierungssensoren:

Steuergerat

Eingangsparameter

Steuer /
Diagnosefunktionen

Stellglieder

Kurbelwinkelgeber

Nockenwellensensor

Kurbelwellenstellung
Motordrehzahl

Nockenwellenstellung

Lastsensoren:

Kraftstoffzufiihrung Relais d. el. Kraftstoffpumpe
(EKP);
Zundung Zundspule
Ziindkabel
Zundkerzen

Drosselklappenschalter

Luftmassenmesser

Drosselklappenstellung

Luftmassenverbrauch

Leerlaufdrehzahlregelung

Leerlaufsteller

Spulung des Aktivkohlebehélters

AKF-Regenerierventil

Temperaturfuhler:

KuhImitteltemperaturfuhler

Lufttemperaturfuhler

KuhImitteltemperatur

Temperatur der angesaugten
Luft

Ruckflhrungssensoren:

Motorkihlung

Kuhlgeblase-Relais
Geblasemotor

geregelte Lambda-Sonde (LS1)
Diagnose-Lambda-Sonde LS2)

Klopfsensor Klopfgrad
Rough-Road-Sensor Schwingamplitude der
Karosserie

Sauerstoffbestand vor dem
und nach dem Katalysator

Fahrzustandssensoren:

Geschwindigkeitssensor

Korrektur der Kraftstoffzuftihrun
LS1-Heizelement-Steuerung
LS2-Heizelement-Steuerung

Zundwinkelkorrektur
Zindaussetzerdiagnose
Effizienzdiagnose Katalysator

Intaktheitsdiagnose
Kraftstoffzufihrungssystem

Einspritzventile
LS1-Heizelement

LS2-Heizelement

Information Uber

—— "
Fahrzeuggeschwindigkeit | Fahrzeuggeschwindigkeit Routenrechner
Information tiber
Kraftstoffverbrauch
Sonstige:
Zundschlussel Zundschalterstellung | Speisunl\tn; von Baugruppen der Hauptrelais

Bordnetz

Bordnetzspannung

otorsteuerung

Drehzahlmesser-Steuerung

Drehzahimesser

Information Gber Fehler

Fehleranzeige

Anlassersteuerung

Zusatzliches Anlasserrelais

Steuergerat Wegfahrsperre

Kommunikation mit der
Wegfahrsperre

Diagnosegerat**

Kommunikation mit
Peripheriediagnoseausriistung

Signalkreis Einschaltabruf fir
Klimaanlage*

Einschaltabruf Klimaanlage

Steuerung der Klimaanlage-
Verdichtermuffe

Relais der Klimaanlage*
Klimaanlage-
Verdichtermuffe*

*

*%

wird an einigen Fahrzeugen eingebaut
wird bei der Diagnose der Motorsteuerung angeschlossen



1.1 Steuergerat und
Sensoren

Steuergerat

Das Steuergerat (ECM) (Abb.1.1-01) ist die
Zentraleinheit der Motorsteuerung. Es bekommt die
von Sensoren gelieferten Informationen und steuert
die Stellglieder an, in dem es den optimalen Motor-
betrieb mit vorgegebenen Kenndaten des Fahr-
zeuges gewabhrleistet. Das Steuergerat der Fahr-
zeuge LADA 11183 und 21101 befindet sich unter der
Armaturenbrettkonsole und ist auf dem Halter befes-
tigt (Abb. 1.1-02, 1.1-03).

Das ECM steuert die Stellglieder, wie Einspritz-
ventile, Zindspule, Leerlaufsteller, Heizelemente der
Lambda-Sonden, Regenerierventil des Aktivkohle-
filters (AKF) und verschiedene Relais, an.

Das ECM sorgt fur das Ein- und Ausschalten des
Hauptrelais, wobei die Versorgungsspannung von
der Batterie den Schaltungselementen (aul3er EKP,
Zindspule, elektrischer Kihlluftgeblase, Steuergerat
und -Anzeigeeinheit der Wegfahrsperre) zugeleitet
wird. Das Hauptrelais wird vom ECM beim Einschal-
ten der Zindung eingeschaltet. Beim Ausschalten
der Zindung bleibt das Hauptrelais noch einige Zeit
eingeschaltet, bis die Programmbearbeitung abge-
schlossen ist und der Leerlaufregler seine Aus-
gangsposition fir den nachsten Motorstart (Ab-
schluss der Berechnungen, Setzen des Leerlauf-
reglers, Ansteuerung des Elektromotors der Kuhlluft-
geblase) einnimmt.

AuBer der Abarbeitung der o.g. Funktionen
tauscht das ECM beim Einschalten der Zindung die
Information mit der Wegfahrsperre aus (falls die
Wegfahrsperre vorhanden ist und die Sperrung ein-
geschaltet ist, s. Abschnitt 1.2). Wenn nach dem
Austausch festgestellt wird, dass der Zugang zum
Fahrzeug erlaubt ist, steuert das ECM den Motor
weiter. Andernfalls ist die Motorfunktion gesperrt.

Das ECM ubernimmt auch die Funktion der
System- und Motordiagnose. Von ihm werden even-
tuelle Betriebsstérungen des Systems ermittelt,
Fehleranzeige eingeschaltet, die dem Fahrer Uber
die Kontrolllampe sofort gemeldet werden. Auler-
dem speichert das Steuergerét die Fehlercodes, die
zur Feststellung bzw. Behebung der Betriebsstérung
durch das Wartungspersonal erforderlich sind. Die
ausfuhrliche Beschreibung des Diagnoseverfahrens
enthalt der Abschnitt 2 "Diagnose".

ACHTUNG

Das ECM ist ein kompliziertes elektronisches
Gerét, das nur vom Hersteller repariert werden darf.
Die Zerlegung wéhrend der Betriebs- bzw. -Wartungs-
arbeiten am Fahrzeug ist verboten.

4E 1.1-01
Abb. 1.1-01. Steuergeréat
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Abb. 1.1-02. Einbaulage des Steuergerates im Innenraum

des Fahrzeuges LADA 11183

Unberechtigte Anderung der Steuergerate-Soft-
ware kann die Betriebseigenschaften des Motors und
sogar dessen Ausfall verursachen. Dabei erléschen
die Garantieverpflichtungen des Fahrzeugherstellers
in Bezug auf Wartung und Reparatur des Motors und
der Motorsteuerung.

Die vom ECM an die Sensoren gelieferte Signal-
spannung betragt 5 oder 12 V. Manchmal erfolgt dies
mit Hilfe der im Steuergerat integrierten Widerstan-
de, deren Nennwert so hoch ist, dass ein im Schalt-
kreis angeschlossenes Priflicht nicht aufleuchtet. In
den meisten Féllen kann man auch mit dem tblichen
Voltmeter mit einem niedrigen Eigenwiderstand die
genaue Anzeige nicht erreichen.

Zur Messung der ECM-Ausgangssignalspan-
nung bendtigt man ein digitales Voltmeter mit dem
Eigenwiderstand von min. 10 MOhm.

ECM-Speicher

Das elektronische Steuergerat verflgt Uber 3
Speicher: Festwertspeicher (ROM), Betriebsdaten-
speicher (RAM) und elektrisch programmierbarer
Festwertspeicher (EEPROM).

Festwertspeicher (ROM)

Im ROM wird festes Steuerprogramm (Software)
gespeichert, das die Reihenfolge der Betriebsbefehle
und die Kalibrierinformationen enthalt. Bei den Ka-
librierinformationen handelt es sich um Einspritz-,
Zund-, Leerlauf- u.a. -Steuerdaten, die ihrerseits von
Gewicht des Fahrzeuges, Motortyp und - Leistung,
der Getriebelbersetzung und anderen Faktoren
abhangig sind.

Der ROM st ein nichtflichtiger Speicher: der
Speicherinhalt geht beim Ausfall der Spannung nicht
verloren.

Betriebsdatenspeicher (RAM)

Der Betriebsdatenspeicher wird vom Mikropro-
zessor zur Zwischenspeicherung der Messpara-
meter, Rechenergebnisse, Fehlercodes verwendet.
Die Daten im RAM kdnnen vom Mikroprozessor
beliebig oft eingeschrieben oder ausgelesen werden.

Dieser Speicher ist flichtig: die im RAM ge-
speicherten Fehlercodes und Berechnungsdaten
werden beim Stromausfall (bei Batterieabschaltung
oder Abtrennen des Kabelbaums vom Steuergerat)
geléscht.



4E 1.1-02
Abb. 1.1-03. Einbaulage des Steuergerates im Innenraum
des Fahrzeuges LADA 21101

Elektrisch programmierbarer Speicher

(EEPROM)

EEPROM wird fir die Speicherung der Kenn-
daten des Steuergerétes, des Motors und des Fahr-
zeuges, sowie einiger Applikationsfaktoren und
anderer Sonderschlissel eingesetzt.

AuRerdem werden im EEPROM die Betriebs-
daten abgespeichert: Gesamtfahrleistung, Gesamt-
kraftstoffverbrauch, Motorlaufzeit, sowie folgende, in
der Fahrzeug-Betriebsanleitung angegebenen
Betriebsstorungen des Motors und des Fahrzeuges:

« Motorlaufzeit mit Uberhitzung;

» Motorlaufzeit mit Niedrigoktan-Kraftstoff;

« Motorlaufzeit mit Uberschreitung der héchstzu-
lassigen Drehzahlen;

» Motorlaufzeit mit Zindaussetzer, worlber der
Fahrer durch Blinken der Fehlerlampe gewarnt wird;

« Motorlaufzeit mit Fehler, worlber der Fahrer
durch Dauerblinken der Fehlerlampe gewarnt wird;

» Motorlaufzeit mit defektem Klopfsensor;

» Motorlaufzeit mit defekten Lambdasonden;

« Fahrzeuglaufzeit mit Uberschreitung der hochst-
zulassigen Geschwindigkeit wahrend der Einfahrzeit;

e Fahrzeuglaufzeit mit defektem Geschwindig-
keitssensor;

e Anzahl der Batterieabschaltungen bei einge-
schaltetem Ziindschloss.

ACHTUNG. Verletzung der Fahrzeugbetriebsregeln
fuhrt zum Entzug der Rechte auf die Garantiereparatur
des Motors und jener Bauteile- und Systeme, deren
Beschadigung diese Verletzung verursachen kénnte.

Der EEPROM ist ein nichtflichtiger Speicher: der
Speicherinhalt geht beim Ausfall der Spannung nicht
verloren.

Austausch des Steuergerates

ACHTUNG. Beim Abziehen des Kabels von der neg-
ativen Batterieklemme oder des Kabelbaums vom
Steuergerat soll die Ziindung ausgeschaltet sein, um
die Beschadigung des Steuergeréates zu vermeiden.

Ausbau des Steuergerates
1. Die Ziundung ausschalten.
2. Negatives Batteriekabel abklemmen.

3. Befestigungsschrauben abdrehen und rechte
Armaturenbrett-Konsolenplatte abnehmen.

4. Kabelbaumstecker abstecken.

4. Die Mutter der Befestigungsschrauben am
Halter abdrehen, das ECM 1 abbauen.

5. Das ECM 1 vom Halter 3 abschrauben.

ACHTUNG. Das defekte Steuergeréat darf nur gegen
ein neues, «nicht programmiertes» Steuergerat (siehe
Abschnitt 1.2 «Wegfahrsperre») ausgetauscht werden.

Einbau des Steuergerates

1. Die Kabelbaum-Steckverbindung an ECM an-
schlieRen, das ECM am Halter befestigen.

2. Armaturenbrett-Konsolenplatte einbauen.

3. Die Leitung an negative Batterieklemme an-
schlie3en.

ECM-Funktionsprufung
1. Die Zundung einschalten.

2. Die Diagnose durchfuihren (siehe die Reihen-
folge in der Karte A «Diagnosekreis-Prifung»)

ACHTUNG. Zur erstmaligen Diagnose-Durchfiih-
rung nach der Spannungsfreischaltung (Abklemmen
der Batterie) ist es notwendig, den Motor zu starten,
dann wieder durch Abschalten der Zindung abzu-
stellen und in 10-15 Sek. das Diagnosegerat DST-2M
anzuschlielRen.

Heil3film-Luftmassenmesser (HFM)
Lufttemperaturfihler (LTF)

Der im Steuersystem verwendete Luftmassen-
messer (Abb. 1.1-04) arbeitet nach dem Heif3film-
prinzip. Er ist zwischen dem Lulftfilter und Ansaug-
rohrschlauch (Abb. 1.1-04) eingebaut.

Das HFM-Signal wird als Gleichstromspannung
dargestellt, deren GrolRe von der Menge und Rich-
tung des durch HFM stréomenden Luftmassenstro-
mes abhangt. Beim direkten Luftstrom (Abb.1.1-04)
andert sich die HFM-Ausgangssignalspannung im
Bereich 1...5 V. Beim Ruckluftstrom &ndert sich die
HFM-Ausgangssignalspannung im Bereich 0...1 V.
Die HFM-Anzeige wird vom Diagnose-Gerat DST-2M
als Luftverbrauch in kg/h abgelesen.

Bei einer Stérung im HFM-Stromkreis speichert
das Steuergeréat den Fehlercode und meldet die Sto-
rung uber die Kontrolllampe. In diesem Fall wird der
Luftmassenwert vom Steuergerat nach Motor-
drehzahl und der Drosselklappenstellung errechnet.

Der Lufttemperaturfihler ist im Luftmassenmes-
ser eingebaut. Das Fuhlelement ist ein Thermistor
(ein Resistor, dessen elektrischer Widerstand sich je
nach der Temperatur &ndert) der im Luftstrom einge-
baut ist (sie Tabelle 1.1 - 01). Das Ausgangssignal
des am Steuergerat angeschlossenen Lufttempera-
turfihlers wird als Gleichstromspannung im Bereich
0...5 V dargestellt, deren Grof3e von der Temperatur
der durch den Fuhler stromenden Luft abhangt. Das
Steuergerét bendétigt die Daten des Lufttemperatur-
fuhlers zur Berechnung der Einspritzimpulsdauer.
Beim Anlassen des Motors ist es besonders wichtig.

Bei einer Stérung im LTF-Stromkreis speichert
das Steuergeréat den Fehlercode und meldet die Sto-
rung Uber die Kontrolllampe. In diesem Fall ersetzt
das Steuergerét die LTF-Daten gegen den fixierten
Wert der Lufttemperatur (33°C).
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Abb. 1.1-05. Lage des Luftmassenmessers im Motorraum
des Fahrzeuges LADA 11183, 21101
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Ausbau des Luftmassenmessers
1. Die zindung ausschalten.
2. El Leitungen vom HFM trennen.
3. Den Ansaugrohrschlauch vom HFM trennen.
4. Den HFM vom Lulftfilter abschrauben und aus-

bauen.

Tabelle 1.1-01
Tabelle der Abangigkeit des Widerstandes

des Lufttemperaturfihlers von der Ansaugluft-
temperatur (£10%)

Lufttemperatur, ° C Widerstand, kOhm
-40 39,2
-30 23
-20 13,9
-10 8,6

0 55
+10 3,6
+20 2,4
+30 1,7
+40 1,2
+50 0,84
+60 0,6
+70 0,45
+80 0,34
+90 0,26
+100 0,2
+110 0,16
+120 0,13

Einbau des Luftmassenmessers
1. Die Dichtung bis zum Anschlag auf den HFM
aufsetzen.

2. Den HFM an dem Lulftfilter mit 2 Schrauben
befestigen und mit Anzugsmoment 3...5 Nm an-
ziehen.

3. Den Saugrohrschlauch am HFM mit der Band-
schelle befestigen.

4. Die Kabelbaum-Steckverbindung an HFM an-
schlief3en.

ACHTUNG! Fehlende Dichtung kann zu Motorlauf-
storungen fuhren. Bei dem Umgang mit dem Luft-
massenmesser ist Vorsicht geboten. Vermeiden Sie,
dass Fremdkdrper in den Sensor geraten, da sonst die
Funktion der Motorsteuerung gestort wird. Es ist ver-
boten, den Fihler aus dem HFM-Gehause zu ent-
nehmen, weil dabei seine Eigenschaften geandert wer-
den.

Drosselklappenschalter (DKS)

Der Drosselklappenschalter (Abb. 1.1-06) ist seit-
lich am Drosselklappenstutzen, dem Drosselklap-
penzug gegeniber (Abb. 1.1-07) befestigt.

Der Drosselklappenschalter ist ein potenzio-
metrischer Widerstand. Er ist einerseits mit Stitz-
spannungsausgang (+5 V) des Steuergerates und
andererseits mit dem ECM-Masseanschluss verbun-
den. Ein dritter Draht, der an einen beweglichen
Kontakt (Schleifer) des Potentiometers angeschlos-
sen ist, ist ein DKS-Ausgangssignal.

Bei der Drehung der Drosselklappe, ausgeltst
durch die Bewegung des Gaspedals, wird die Dreh-
bewegung der Drosselklappenwelle an den Schalter
Ubertragen. Dabei wird die DKS-Ausgangsspannung
veréndert.

Bei geschlossener Drosselklappe soll die DKS-
Ausgangsspannung im Bereich 0,3...0,7 V liegen.
Durch das Offnen der Drosselklappe erhoht sich die
Ausgangsspannung. Bei geoffneter Drosselklappe
(gem. DST-2M-Anzeige: 76-81 %) soll die Aus-
gangsspannung im Bereich 4,05...4,75 V liegen.

Durch die Messung der DKS-Ausgangsspannung
ermittelt das Steuergerat die momentane Drossel-
klappenstellung. Das ECM bendétigt die Daten Uber
die Drosselklappenstellung zur Berechnung des
Zindwinkels, der Einspritzimpulsdauer und der
Stellung des Drosselklappenstellers.

Durch die Uberwachung der Spannungsverande-
rungen kann das ECM ermitteln, ob die Drosselklap-
pe gedffnet oder geschlossen wird. Das ECM be-
nutzt die schnell ansteigende DKS-Signalspannung,
um die Kraftstoffzufuhr und die Einspritzimpulsdauer
zu erhdhen.

Der DKS wird nicht eingestellt. Das ECM benutzt
die niedrigste Signalspannung des Schalters im
Leerlauf als Bezugspunkt (0% Offnung der Drossel-
klappe).

Der Bruch oder lose Befestigung des Drossel-
klappenschalters kdnnen einen unregelmaRigen
Leerlauf hervorrufen, da das Steuergerdt keine
Signale Uber die Bewegungen der Drosselklappe be-
kommen wird.

Bei einer Stérung im DKS- Stromkreis wird vom
ECM ein entsprechender Code gespeichert und die



13A1.1-10
Abb. 1.1-06. Drosselklappenschalter

Abb. 1.1-07. Lage des Drosselklappenschalters im Motor-
raum der Fahrzeuge LADA 11183, 21101

Kontrolllampe eingeschaltet, die die Stérung anzeigt.
In diesem Fall berechnet das ECM den voraussicht-
lichen Wert der Drosselklappenstellung anhand der
Motordrehzahl und Luftmassendurchsatz.

Ausbau des Drosselklappenschalters
1. Die Zindung ausschalten.
2. Negatives Batteriekabel abklemmen.
3. El. Leitungen vom DKS trennen.

4. Zwei Befestigungsschrauben am Drosselklap-
penstutzen l6sen und den Schalter ausbauen.

Einbau des Drosselklappenschalters

1. Den Schalter am Drosselklappenstutzen so
montieren, dass sich die Drosselklappe im normal
geschlossenen Zustand befindet.

2. Zwei Befestigungsschrauben anziehen.

3. El Leitungen an DKS anschliel3en.

4. Negatives Batteriekabel anschlie3en.

5. Das DKS-Ausgangssignal wie folgt prufen:

— das Diagnose-Gerat DST-2M anschlieRen, den
Modus «1-Parameter; 4 -ADW-Eingéange, Drossel-
klappenstellung» anwahlen;

— die DKS-Ausgangsspannung soll bei einge-
schalteter Zindung und stillstehendem Motor
0,35...0,7 V betragen. Danach die Drosselklappe
langsam offnen - die DKS-Ausgangsspannung soll
sich dabei bis auf 4,1 ...5 V erhdéhen. Wenn die

Spannung nicht in diesem Bereich liegt, ist der
Schalter auszutauschen.

KihImitteltemperaturfthler (KTF)

Der Kuhlmitteltemperaturfuhler (Abb. 1.1-08) ist
im Kuhlmittelstrom am Auslaufstutzen des Kihiman-
tels am Zylinderkopf (Abb. 1.1-09) eingebaut.

Der Sensor des Kuhlmitteltemperaturfihlers ist
ein Thermistor, d.h. ein Resistor, dessen elektrischer
Widerstand sich je nach der Temperatur andert.
Hohe Temperatur bewirkt den niedrigen KTF-Wider-
stand, die niedrige Kihimitteltemperatur - den hohen
Widerstand (siehe Tabelle 1.1-02). Der KiuhImittel-
temperaturfuhler wird vom ECM Uber einen im ECM
eingebauten Festwiderstand mit der Spannung von
+5 V (ungefahr 2 kOhm) versorgt.

Die KuhImitteltemperatur wird vom ECM nach dem
Spannungsabfall am KTF berechnet. Der kalte Motor
zeichnet sich durch relativ hohen Spannungsabfall
und der warme Motor durch niedrigen Spannungsab-
fall aus. Die KuhImitteltemperatur wird bei den meisten
Funktionen der Motorsteuerung benétigt.

Bei einer Storung im KTF-Stromkreis speichert
das ECM den Fehlercode und schaltet die Kontroll-
lampe und den Lifter ein, d.h. meldet die Stérung. In
diesem Fall berechnet das ECM den Temperaturwert
nach dem speziellen Algorithmus.

Ausbau des
Kuhlmitteltemperaturfihlers
1. Die Ziindung ausschalten.
2. Elektrische Leitungen vom Fihler abtrennen.
3. Den Fhler vorsichtig ausdrehen.
ACHTUNG! Gehen Sie mit dem KTF vorsichtig

um, der beschadigte Fuhler kann die Funktion
der Motorsteuerung beeintrachtigen.

Einbau des Kuhlmitteltemperaturfuhlers

1. Den Fuhler in den Auslaufstutzen am Zylinder-
kopf mit dem Anzugsmoment 9,3...15 Nm einschrau-
ben.

2. Die Kabelbaum-Steckverbindung anschlief3en.

13A 1.1-04

Abb. 1.1-08. KuhImitteltemperaturfiuhler

Abb. 1.1-09. Lage des Kullmitteltemperaturfiihlers




Tabelle 1.1-02
Tabelle der Abhéangigkeit des KTF-
Widerstandes von der Kihlmitteltemperatur
(Richtwerte)

KuhImitteltemperatur, °C Widerstand, Ohm
-40 100700
341103 -30 52700
Abb. 1.1-10. Klopfsensor 20 28680
-15 21450
-10 16180
-4 12300
0 9420
+5 7280
+10 5670
+15 4450
+20 3520
+25 2796
+30 2238
+35 1802
+40 1459
+45 1188
+50 973
Abb. 1.1-11. Lage des Klopfsensors +60 667
3. Bei Bedarf das Kihlmittel nachfullen. A Sl
+80 332
+90 241
Klopfsensor (KS) ¥100 177

Der Klopfsensor (KS) (Abb. 1.1-10) ist am Zylin-
derblock (Abb. 1.1-11) eingebaut. Im Klopfsensor
wird ein piezokeramischer Fihler verwendet, der das
Wechselspannungssignal generiert. Die Amplitude
und Frequenz des Signals entsprechen den Schwin-
gungsparametern des Motors.

Beim Klopfen steigt die Schwingungsamplitude
der bestimmten Frequenz. Das Steuergerat korrigiert
den Zindwinkel, um das Klopfen zu regeln.

Bei einer Stérung im KS-Steuerkreis speichert
das ECM den entsprechenden Code und meldet den
Fehler Uber die Kontrolllampe. Um den Fehler fest-
zustellen und zu beseitigen, soll eine entsprechende
Diagnose-Tabelle benutzt werden.

Ausbau des Klopfsensors
1. Die Ziindung ausschalten.
2. El. Leitungen vom KS trennen.

3. Die Befestigungsmutter I6sen und den Sensor
ausbauen.

Einbau des Klopfsensors

1. Den Klopfsensor einbauen, die Schraube mit
Moment 10,4...24,2 Nm anziehen.

2. Die Kabelbaum-Steckverbindung an Sensor
anschlieRen.

Geregelte Lambda-Sonde (LS1)

Eine optimale Absenkung der Schadstoffemissio-
nen bei den Ottomotoren wird durch das Luft-Kraft-
stoff-Verhaltnis im Bereich von 14,5...14,6: 1 erreicht.
Dieses Verhéltnis bezeichnet man als stéchiometri-
sches Verhéltnis. Bei dieser Zusammensetzung des
Luft-Kraftstoff-Gemisches kann der Katalysator den
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Ausstol3 von Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxid
und Stickstoffoxide im Abgas am besten reduzieren.
Zur Optimierung der Zusammensetzung des Ab-
gases und dementsprechend zum effizienteren
Betrieb des Katalysators wird das Kraftstoffversor-
gungssystem mit einem geschlossenen Regelkreis
und der Ermittlung des Sauerstoffgehaltes im Abgas
verwendet.

Das ECM berechnet die Einspritzzeit anhand
solchen Parametern wie z.B. Luftmassendurchsatz,
Motordrehzahl, Kihlmitteltemperatur usw. Zur Kor-
rektur der berechneten Einspritzzeit wird die von der
geregelten Lambda-Sonde (LS1) gelieferte Infor-
mation Uber Sauerstoffgehalt im Abgas (Abb. 1.1-12)
benutzt.

LS1 wird im Auspuffrohr der Abgasanlage (Abb.
1.1-13) eingebaut, ihr Fihler ragt dabei in den Ab-
gasstrom. LS1 generiert die Spannung, die sich im
Bereich zwischen 50...900 mV &ndert. Diese Aus-
gangsspannung hangt vom Sauerstoffanteil im Ab-
gas und der LS1-Fuhlertemperatur ab.

Im kalten Zustand ist der innere Widerstand der
Sonde sehr hoch, da in diesem Zustand sein el.
Widerstand mehrere MOhm betragen kann. Je nach
der Heizung der Sonde geht der innere Widerstand
herunter und es entsteht die Moglichkeit zur
Generierung des Ausgangssignals.

Fur die wirksame Funktion soll die LS-Tempe-
ratur min. 300 °C betragen. Zur schnellen Aufheizung
nach dem Motoranlassen ist die LS1 mit dem vom
ECM gesteuerten inneren elektrischen Heizelement
ausgeristet. Das Tastverhéltnis der Heizelement-
Impulssteuersignale (Verhaltnis zwischen Einschalt-
dauer und Impulsdurchlaufdauer) hangt von der LS-
Temperatur und von der Motorbetriebsart ab.
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Abb. 1.1-13. Lage der geregelten Lambda-Sonde (Abgas-

anlage mit einem “Kat-Kriimmer”)

Ist die LS-Temperatur héher als 300 °C, so wird
beim Ubergang des Stéchiometriepunktes das LS-
Ausgangssignal zwischen dem niedrigen (50...200
mV) und dem hohen (700...900 mV) Pegel umge-
schaltet. Die niedrige Signalspannung entspricht
dem mageren Gemisch (Luftiberschuss), die hohe
Signalspannung entspricht dem fetten Gemisch
(Luftmangel).

Beschreibung des Regelkreises

Das Steuergerat liefert an den LS-Regelkreis ei-
ne konstante Referenzspannung 450 mV. Bei der
nicht beheizten Lambda-Sonde betragt die Aus-
gangssignalspannung 300 - 600mV. Je nach
Heizung der Lambda-Sonde sinkt die interne Span-
nung und die Lambda-Sonde beginnt die Ge-
nerierung der wechselbaren Spannung, welche tber
diesen Bereich hinausgeht. Anhand von Spannungs-
anderung stellt das Steuergerat fest, dass die
Lambda-Sonde beheizt ist und das LS-Ausgangs-

signal fiir Steuerung der Kraftstoffzufiihrung im ge-
schlossenen Regelkreis verwendet werden kann.

Bei der ordnungsgemaflen Funktion des Kraft-
stoffversorgungssystems im geschlossenen Regel-
kreis a@ndert sich die LS-Ausgangsspannung zwi-
schen dem niedrigen und dem hohen Pegel.

Vergiftung der Lambda-Sonde

Die geregelte Lambda-Sonde kann durch blei-
haltigen Kraftstoff oder den Einsatz der hochfliichti-
gen Dichtmittel mit hohem Silikongehalt (Siliziumver-
bindungen) «vergiftet» werden. Die Silikondampfe
kénnen durch die Kurbelgehauseentliftung ange-
saugt und dem Verbrennungsprozess zugefihrt wer-
den. Blei- oder Siliziumverbindungen in Abgasen
kénnen zum Ausfall der geregelten Lambda-Sonde
fuhren.

Die Stérungen im LS1-Ausgangsregelkreis,
defekte oder nicht aufgeheizte Sonde, Sondenver-
giftung kdnnen léangere Verweilzeit der Signalspan-
nung im Bereich zwischen 300... 600 mV verur-
sachen. Das ECM speichert dabei den entsprechen-
den Fehlercode. Der Kraftstoff wird im offenen
Regelkreis zugefihrt.

Erhélt das ECM die Signalspannung, die aussagt,
dass das Gemisch langere Zeit mager ist, so wird der
entsprechende Fehlercode gespeichert (niedriger
Signalpegel von LS1). Als Fehlerursachen kénnten
u.a. der Masseschluss im LS-Ausgangskreis, un-
dichtes Luftansaugsystem oder zu niedriger Kraft-
stoffdruck sein.

Erhélt das ECM die Signalspannung, die aussagt,
dass das Gemisch langere Zeit fett ist, so wird der
entsprechende Fehlercode gespeichert (hoher
Signalpegel von LS1). Als Fehlerursachen kénnten
der Kurzschluss im LS-Versorgungsstromkreis oder
ein zu hoher Kraftstoffdruck am Kraftstoffverteiler
sein.

Beim Auftreten der LS1-Fehlercodes lasst das
Steuergerat den Kraftstoff im offenen Regelkreis zu-
fahren.

Wartung der geregelten Lambda-Sonde
Wenn der Kabelbaum, die Steckverbindung oder
die LS1-Stecker defekt sind, soll die Sonde komplett
ausgetauscht werden. Die Reparatur des Kabel-
baums, der Steckverbindung oder der Stecker ist
nicht zuldssig. Fir die einwandfreie Funktion soll die
LS1 mit der Au3enluft in Verbindung kommen. Diese
Verbindung wird durch die Luftspalten zwischen den
LS1-Leitungen erreicht. Der Versuch, die Leitungen,
Kabelbaum-Steckverbindungen oder Stecker zu
reparieren, kann diese Verbindung mit der Auf3enluft
und evtl. die Funktion der Sonde beeintrachtigen.

Folgende Punkte sind bei der Wartung zu be-
achten:

Das Eindringen der Kontaktreiniger oder anderer
Fremdstoffe in die Sonde oder Steckverbindungen ist
nicht zulassig. Beim Eindringen in die Sonde kon-
nen sie die LS1-Funktion stdéren. Im weiteren sind
auch die blanken (mit beschadigter Isolation) Lei-
tungen nicht zulassig.

Es ist verboten, den LS1-Kabelbaum und den an
LS1 anschlieBenden Kabelbaum der Einspritzanlage
stark zu knicken oder zu verdrehen. Das kann den
Lufteintritt stéren.



Um die durch das Wassereindringen verursach-
ten Schaden zu vermeiden, darf die Dichtung der
Steckverbindung an der Spritzanlage nicht bescha-
digt werden.

Ausbau der geregelten Lambda-Sonde

1. Die Ziundung ausschalten.

2. Die Kabelbaum-Steckverbindung von LS1 ab-
klemmen.

3. Die Sonde vorsichtig herausnehmen.

Beim Umgang mit der neuen Sonde wird gro-
Re Sorgfalt geboten. Die elektrische Steckverbin-
dung und die Schlitze am Ende mussen frei von
Fett oder Schmutz sein.

Einbau der geregelten Lambda-Sonde

1. Das Gewinde der Sonde mit Graphitdl schmie-
ren.

2. Die Sonde mit dem Anzugsmoment 25...45
Nem anziehen.

3. Die Kabelbaum-Steckverbindung an Sonde an-
schlieRen.
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Fuhrungs-Lambda-Sonde (LS2)

Zur Reduzierung des Ausstol3es von Kohlenwas-
serstoffen, Kohlenmonoxid und Stickstoffoxiden im
Abgas wird der Katalysator verwendet (siehe Ab-
schnitt 1.9). Der Katalysator oxidiert Kohlenwasser-
stoffe und Kohlenmonoxid, die in Wasserdampf und
Kohlendioxid verwandelt werden. Der Katalysator
regeneriert auch Stickstoff aus Stickstoffoxiden. Das
Steuergerat folgt den Oxydations-Reduktions-Eigen-
schaften des Abgasreinigers und analysiert dabei
das Signal der hinter dem Katalysator (Abb. 1.1-13)
eingebauten Lambda-Sonde (Abb. 1.1-12).

Die Wirkungsweise von LS2 ist der LS1 gleich.
Die LS1 generiert das Signal, das uber Sauerstoff-
bestand im Abgas am Katalysatoreingang informiert.
Das von LS2 generierte Signal informiert Uber Sau-
erstoffbestand im Abgas hinter dem Katalysator. Bei
der ordnungsgemafRen Funktion des Katalysators
werden sich die LS2-Daten von den LS1-Daten
wesentlich unterscheiden.

Die Ausgangssignalspannung der aufgeheizten
LS2 im Rickkopplungsbetrieb bei dem intakten
Katalysator liegt im Bereich 590...750 mV.

Bei einer Storung im LS2-Regelkreis und in der
Lambda-Sonde selbst speichert das ECM einen ent-
sprechenden Fehlercode und schaltet die Kontroll-
lampe, d.h. meldet Giber die Stérung.

Die Forderungen an Wartung und Austauschver-
fahren der Lambda-Sonde (LS2) unterscheiden sich
von den obenerwéhnten fir geregelte Lambda-
Sonde (LS1) nicht.

Geschwindigkeitssensor (GS)
Der Geschwindigkeitssensor (Abb. 1.1-16)
erzeugt ein Impulssignal, das das ECM uber die

Fahrgeschwindigkeit informiert. Der Sensor ist auf
dem Getriebe (Abb. 1.1-17) eingebaut.
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Abb. 1.1-15. Lage der Fuhrungs-Lambda-Sonde (Abgas-
system mit einem “Kat-Kriummer”)
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Abb. 1.1-17. Lage des Geschwindigkeitssensors:
1 - Geschwindigkeitssensor
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Beim Drehen der Treibrader erzeugt der Sensor 6
Impulse pro Meter der abgelegten Fahrstrecke. Das
ECM stellt die Fahrgeschwindigkeit je nach der Im-
pulsfrequenz fest.

Bei einer Stérung im Geschwindigkeitssensor-
Regelkreis speichert das ECM einen entsprechen-
den Code und meldet die Stérung Uber die Kontroll-
lampe.

Ausbau des Geschwindigkeitssensors

1. Die Zindung ausschalten.

2. Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Sensor
trennen.

3. Den Sensor vorsichtig ausdrehen.

Einbau des Geschwindigkeitssensors

1. Den Sensor mit einem Anzugsmoment 1,8...4,2
Nm einbauen.

2. Die Kabelbaum-Steckverbindung an Sensor
anschlieRen.

Kurbelwellensensor (KWS)
Der Kurbelwellensensor (Abb. 1.1-18) ist auf dem
Olpumpendeckel (Abb. 1.1-19) eingebaut.

Die empfindliche Oberflache des Sensors ist zu
den Zahnen des Geberrades gerichtet, welches an
der Kurbelwelle des Motors befestigt wird. Der Luft-
spalt zwischen den Zonespitzen und der Sensor-
oberflache betréagt einen Abstand von 1+0,4 mm.

Das Geberrad ist mit der Riemenscheibe des Ge-
neratorantriebs verbunden und ist als Zahnrad mit 60
Zahnen mit dem Schritt 6° ausgefiihrt. Zur Synchro-
nisierung fehlen 2 Zahne. Beim Uberschneiden der
ersten nach dieser «langen» Zahnlicke Zahnmitte
mit der Achse des Sensors befindet sich die Kur-
belwelle in der Position 114° (19 Z&hne) bis zum O.T.
der 1. und 4. Zylinder.

Beim Drehen des Geberrades andert sich der
magnetische Fluss im Magnetkreis des Sensors, wo-
bei in seiner Wicklung die Wechselspannungsimpul-
se erzeugt werden. Nach der Impulszahl- und Fre-
guenz ermittelt das ECM die Position und die Dreh-
zahl der Kurbelwelle und berechnet die Ventilsteuer-
zeit und Impulsdauer fir die Einspritzventile und die
Zindspule.

Der Kurbelwellensensor ist mit ECM durch ein
abgeschirmtes Kabelpaar verbunden. Das Schirm-
geflecht ist durch Karosserieanschluss geerdet.

Bei einer Stérung im Kurbelwellensensor-Strom-
kreis schaltet der Motor ab, das ECM speichert den
zugehorigen Code und meldet die Stérung Uber die
Kontrolllampe.

Ausbau des Kurbelwellensensors
1. Die Ziindung ausschalten.
2. El. Leitungen vom Sensor abtrennen.

3. Die Befestigungsschraube am Olpumpen-
deckel 16sen und den Sensor ausbauen.

Einbau des Kurbelwellensensors

1.Den Sensor am Olpumpendeckel mit der
Schraube (Anzugsmoment 8...12 Nm) festziehen.

2. El. Leitungen an Sensor anschlief3en.

Nockenwellensensor

Der Nockenwellensensor (Abb. 1.1-20) befindet
sich am Blindverschluss des Zylinderkopfes (Abb.
1.1-21). Der Sensor arbeitet nach dem Hall-Prinzip.

Auf der Nockenwelle gibt es einen speziellen Stift.
Ist der Stift der Sensorstirnseite gegenuber, liefert
der Sensor ans Steuergerat einen negativen Span-
nungsimpuls (ca. 0 V), das der Kolbenstellung des 1.
Zylinders im Verdichtungstakt entspricht.

13A1.1-12

Abb. 1.1-18. Kurbelwellensensor

Abb. 1.1-19 Lage des Kurbelwellensensors

Abb. 1.1-20. Nockenwellensensor

Abb. 1.1-21. Lage des Nockenwellensensors am Motor
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Dieses Signal wird vom Steuergerét zur Steue-
rung der sequentiellen Kraftstoffeinspritzung je nach
der Arbeitsfolge der Zylinder verwendet.

Bei einer Stérung im Schaltkreis oder im Nocken-
wellensensor selbst speichert das ECM den Fehler-
code und meldet die Stérung Uber die Kontrolllampe.

Ausbau des Nockenwellensensors
1. Die Ziindung ausschalten.
2. El. Leitungen abziehen.

3. Die Befestigungsschrauben am Zylinderkopf
I6sen und den Sensor ausbauen.

Einbau des Nockenwellensensors

1. Den Sensor am Zylinderkopf mit einer Schrau-
be befestigen.

2. El. Leitungen anschliel3en.

Abb. 1.1-23. Lage des Rough-Road-Sensors im Motorraum
des Fahrzeuges LADA 11183

18A 1.1-16
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Abb.1.1-24. Lage des Rough -Road-Sensors im Motorraum
des Fahrzeuges LADA 21101:

1- Rough-Road-Sensor
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Rough-Road-Sensor (G-Sensor)

Der G-Sensor (Abb. 1.1-22) ist im Motorraum auf
der linken Stiitze der Vorderachsaufhdngung (Abb.
1.1-23,1.1-24) eingebaut. Der G-Sensor ist fur Mes-
sung der Karosserie-Schwingungen vorgesehen.
Sein Funktionsprinzip basiert auf Piezoeffekt.

Die bei der Fahrt auf unebener Stral3e aufgetrete-
nen Karosserie-Schwingungen beeinflussen die Win-
kelumlaufgeschwindigkeit der Kurbelwelle. Die dabei
entstandenen Schwingungen der Kurbelwellendreh-
zahl sind den Schwingungen bei Ziindaussetzern
ahnlich. Um diesen Fehler zu vermeiden, schaltet
das ECM (falls der G-Sensor einen bestimmten
Grenzwert Uberschreitet) die Funktion der Zindaus-
setzer-Diagnose ab.

Bei einer Storung im Schaltkreis oder im G-Sen-
sor selbst speichert das ECM den entsprechenden
Fehlercode und meldet die Stérung tber die Kontroll-
lampe.

Ausbau des G-Sensors
1. Die Ziindung ausschalten.
2. El. Leitungen vom G-Sensor abziehen.

3. Die Befestigungsschrauben des G-Sensors 16-
sen und den G-Sensor ausbauen.

Einbau des G-Sensors
1. Den Sensor am Trager mit Schrauben befestigen.

2. El. Leitungen anschliel3en.

1.2 Wegfahrsperre (WFS)

Die Wegfahrsperre ist fiir einen zusatzlichen
Schutz gegen einen unberechtigten Motorstart vor-
gesehen. Die Wegfahrsperre des Fahrzeuges LADA
21101 besteht aus einem Steuergerat 1 (Abb. 1.2-
01), einer Anzeigeeinheit 2, zwei (schwarzen)
Betriebscodeschliisseln 3, einem (roten) Program-
miercodeschliissel, dem zugehdrigen Programmteil
fur Motorsteuergerat. Die Betriebsarten und Zustan-
de der Wegfahrsperre werden tber die im Armatu-
renbrett eingebaute Leuchtdiode (LED) und den
Summer im Wegfahrsperre-Steuergerat angezeigt.
Die Lage des Wegfahrsperre-Steuergerates und der
Anzeigeeinheit im Innenraum des Fahrzeuges LADA
21101 ist auf Abb. 1.2-02, 1.2-03 dargestellt.

Das Wegfahrsperre-Steuergeréat wird Uber die
Diagnoseleitung an ECM angeschlossen. Im Steuer-
gerat ist ein Relais eingebaut, das den ALDL-An-
schluss zum/vom ECM an- oder abschaltet. Ist das
Gerat DST-2M an ALDL-Anschluss nicht angeschlos-
sen, so 6ffnet das Relais die Diagnoseleitung und sie
wird zur Kommunikation zwischen dem ECM und
dem Wegfahrsperre-Steuergerat benutzt. Ist das
Diagnosegerat DST-2M an ALDL-Anschluss ange-
schlossen, schliel3t das Relais die Diagnoseleitung,
was den Datenaustausch zwischen dem Wegfahr-
sperre-Steuergerat und ECM ermdglicht. Im ECM-
Betrieb hat aber das Wegfahrsperre-Steuergerat den
Vorrang vor dem Diagnose-Gerat und bei Bedarf
unterbricht das Wegfahrsperre-Steuergerét die Ver-
bindung ECM — Diagnose-Gerat DST-2M (z.B. zum
Datenaustausch zwischen dem Wegfahrsperre-
Steuergerat und ECM beim Motoranlauf).



Das ECM und das Wegfahrsperre-Steuergerat
kénnen in einem der zwei Zustande sein:

— mit abgeschalteter Sperrfunktion («sauberer»
Status). In diesem Status stellen das ECM und das
Wegfahrsperre-Steuergerat kein einheitliches Sys-
tem dar und der Motor darf unabhangig von der
Wegfahrsperre starten;

— mit eingeschalteter Sperrfunktion («program-
mierter Status»). In diesem Status darf der Motor nur
dann starten, wenn das Motorsteuergerét das richti-
ge Passwort vom Wegfahrsperre-Steuergerat emp-
fangen hat.

Das ECM und das Wegfahrsperre-Steuergerat
gehen in den programmierten Status erst nach einem
speziellen Vorgang der Programmierung der Arbeits-
codeschlissel mit Hilfe von einem Programmier-
codeschliussel Gber. Nach dem Programmiervorgang
gehen das ECM und das Steuergerat in den prog-
rammierten Status Uber und deren Ruickkehr in den
neuen («sauberenx) Status ist unmdglich.

Der Programmiercodeschliissel, mit welchem
dieser Vorgang durchgefuhrt wurde, speichert das
PaRwort fur die Wegfahrsperre und kann sowohl fir
die Programmiervorgénge, als auch wie Arbeits-
schlissel verwendet werden. Aber um eventuellen
Verlust des Programmiercodeschliissels (mit dem
nachfolgenden Ersatz der gesamten Wegfahrsperre)
auszuschliel3en, ist es empfehlenswert, fir den
Motorstart nur die Arbeitsschliissel zu benutzen.

Bei der Durchfihrung jedes der o.g. Vorgange
wird im System ein neues Passwort generiert, welch-
es im nichtflichtigen ECM-Speicher und Wegfahr-
sperre-Steuergerat abgelegt wird. Dieses neue
Passwort wird auch im Programmiercodeschlissel
eingeschrieben.

ACHTUNG. Mit diesem Programmiercode-
schlissel darf kein anderes Paar «Wegfahrsper-
re-Steuergeradt — Motorsteuergerat» program-
miert werden.

Wéahrend der Programmierung der Wegfahr-
sperre werden gleichzeitig auch die Arbeitscode-
schlissel (hdchstens zwei) programmiert. Diese
Schliussel werden beim Betreiben des Fahr-
zeuges zum Entscharfen der Wegfahrsperre ver-
wendet. Die Scharfen- und Entschéarfenvorgénge
sind in der Fahrzeug-Betriebsanleitung ausfuhr-
lich beschrieben.

Wegfahrsperre APS-4
(Fahrzeug LADA 21101)

Programmierung der

Arbeitscodeschlissel

Programmierbar sind entweder “saubere” Schlis-
sel, d.h. solche, die friiher nie programmiert wurden,
oder die Schlissel, welche schon mit dieser Weg-
fahrsperre betrieben wurden.

Fur Programmierung der Schlissel muss folgen-
der Vorgang durchgefihrt werden:

1. Die Zindung einschalten. LED muss spéte-
stens in 5 Sek. aufleuchten.

2. Den “originalen” Programmiercodeschlussel
zur Anzeigeeinheit hinfihren und den haltend die
Zindung ausschalten. Die LED soll weiter leuchten

und der Summer soll ein kurzes akustisches Signal
auslosen.

3. Den Programmiecodeschliissel von der An-
zeigeeinheit entfernen. In ca. 3-5 Sek. nach dem
Ausschalten der Ziindung soll die LED mit der Freg-
uenz 10 mal pro Sek. blinken, d.h. den Ubergang
zum Programmiermodus anzeigen. Anderenfalls soll
man mindestens 15 Sek. bei ausgeschalteter
Zindung warten und den Vorgang ab Ziffer 1 wieder-
holen.

3E 1.2-01

Abb. 1.2-01. Wegfahrsperre des Fahrzeuges LADA 21101
(APS-4):
1 - WFS-Steuergerat; 2 - WFS-Anzeigeeinheit; 3 - Code-
schlissel

Abb. 1.2-02. Lage des WFS-Steuergerétes im Innenraum
des Fahrzeuges LADA 21101:

1 - WFS-Steuergerét; 2 - Steuergeréat der Zentralverriegelung;
3 - Halter fir Steuergerate

4A 34

Abb. 1.2-03. Lage der WFS-Anzeigeeinheit am Armaturen-
brett LADA 21101:
1 - WFS-Anzeigeeinheit
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4. Im Laufe der nachsten 20 Sek. soll der zu
programmierende Arbeitscodeschlissel zur Anzeige-
einheit hingefuhrt und dort solange gehalten werden,
bis der Summer ein akustisches Signal mit der Dauer
von ca. 1. Sek. auslost, die LED erlischt und somit
den Abschluss des Programmiervorganges anzeigt.

5. Nach der Programmierung des ersten Arbeits-
codeschlissels wird der Programmiervorgang fir
weitere 20 Sek. fortgesetzt, um den zweiten und den
dritten Arbeitscodeschlissel zu programmieren
(ziffer 4). Insgesamt kdnnen bis 4 Arbeitscode-
schliissel programmiert werden.

6. Nach Programmierung der Schlissel bleibt die
Wegfahrsperre 20 weitere Sek. im Programmier-
modus (die LED blinkt 10 mal pro Sek.) Innerhalb
dieser Zeit soll der Programmiercodeschlissel zur
Anzeigeeinheit hingefuhrt und dort solange gehalten
werden, bis der Summer ein akustisches Signal mit
der Dauer von ca. 1. Sek. ausldst. Danach leuchtet
die LED fur 10 Sek. auf, ohne zu blinken.

7. Innerhalb dieser 10 Sekunden, wo die LED
nicht blinkt, soll die Zindung des Fahrzeuges ein-
geschaltet werden. Innerhalb von 3 Sekunden soll
die LED erléschen und der Summer ein akustisches
Signal auslésen. In einem solchen Fall soll die
Zindung ausgeschaltet werden.

8. Mindestens 6 Sek. abwarten und eine Kontrolle
der programmierten Wegfahrsperre durchfuhren.
Daflr soll die Ziindung ausgeschaltet werden. Der
Summer soll ein akustisches Signal auslésen und die
LED soll mit der Frequenz 2 mal pro Sek. auf-
leuchten. Innerhalb von 3-5 Sek. den Probeanlauf
des Motors durchfiihren - der Motor darf dabei nicht
starten. Ziindung ausschalten und mindestens in 6
Sek. einen wiederholten Motoranlaufversuch durch-
fuhren - der Motor darf nicht starten.

ANMERKUNG. Wird der Motor gestartet, so be-
deutet es, dass der Programmiervorgang falsch
durchgefiihrt wurde und die Wegfahrsperre hat sich
in einen nicht programmierten Ausgangszustand zu-
rickgestellt. In einem solchen Fall soll der Program-
miervorgang wiederholt werden. Dabei soll die
Zundung mindestens fur 15 Sek. ausgeschaltet und
erst danach der Programmiervorgang wiederholt
werden.

9. Die Zindung ausschalten und einen program-
mierten Arbeitscodeschliissel zur Anzeigeeinheit hin-
fuhren. Der Summer soll 2 akustische Signale aus-
geben und die LED soll erlédschen. Die Ziindung ein-
schalten und einen Probeanlauf des Motors durch-
fuhren - der Motor soll anspringen.

10. Ziundung ausschalten, die Fahrertir 6ffnen
und schlieBen. in 15 Sek. soll der Summer ein
akustisches Signal auslésen, dessen Schaltfrequenz
innerhalb der nachsten 15 Sek. ansteigen wird. Die
LED der Anzeigeeinheit soll dabei blinken. All diese
Merkmale bedeuten, dass die Wegfahrsperre auto-
matisch in die "Schutzfunktion" umgeschaltet wird.

Nach Ablauf des 15-Sekunden-Intervals wird der

Summer abklingen und die LED mit der Frequenz 1
mal pro 2,5 Sek. blinken.

Verlust des Arbeitscodeschlissels

Beim Verlust des Arbeitscodeschlissels soll der
nicht abhanden gekommene Schliissel umprogram-
miert werden, damit es unmaoglich ist, den verlorenen
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Schlissel zum Autodiebstahl zu verwenden. Beim
Kauf eines neuen Schliissels wird die Umprogram-
mierung wiederholt. Die Umprogrammierung wird
durchgefiihrt, wenn die Diebstahlsicherung sich in
der Betriebsart “Schutz” befindet. Der einzige Unter-
schied zwischen dem Umprogrammiervorgang und
dem Vorgang “Programmierung der Arbeitscode-
schlussel” besteht darin, dass beim Einschalten der
Zindung die LED der Anzeigeeinheit nicht dauernd
leuchtet, sondern mit der Frequenz 2 mal pro
Sekunde blinkt.

Verlust des Programmiercodeschlissels

Beim Verlust des Programmiercodeschliissels
sollen das WFS-Steuergerat und das ECM gegen
“saubere” (nicht programmierte) Gerate ausge-
tauscht werden. Danach soll mit Hilfe von einem
neuen Programmiercodeschlissels der Program-
miervorgang durchgefiihrt werden.

Austausch des defekten ECM

Das defekte ECM ist gegen ein “sauberes” (nicht
programmiertes) ECM auszutauschen. Fur die Wie-
derherstellung der Funktion der Wegfahrsperre nach
dem Austausch soll abgewartet werden, bis das
System in die Betriebsart “Schutz” Gibergeht. Danach
soll der Vorgang unter Inanspruchnahme der vorhan-
denen Programmiercodeschlissels und des Arbeits-
codeschlussels durchgefiihrt werden, welcher im
Unterabschnitt “Programmierung der Arbeitscode-
schlissel” beschrieben ist. Der einzige Unterschied
besteht darin, dass beim Einschalten der Ziindung
die LED der Anzeigeeinheit nicht standig leuchtet,
sondern beginnt, mit der Frequenz 2 mal pro
Sekunde zu blinken.

Austausch des defekten Wegfahrsperre-
Steuergerates

Das defekte ECM ist gegen ein “sauberes” (nicht
programmiertes) ECM auszutauschen. Fir die
Wiederherstellung der Funktion der Wegfahrsperre
nach dem Austausch soll unter Inanspruchnahme
des vorhandenen Programmiercodeschliissels der
Vorgang durchgefuhrt werden, welcher im Unter-
abschnitt “Programmierung der Arbeitscodeschlis-
sel” beschrieben ist. Der einzige Unterschied beste-
ht darin, dass beim Einschalten der Zindung die
LED der Anzeigeeinheit nicht stéandig leuchtet, son-
dern beginnt, mit der Frequenz 1 mal pro Sekunde zu
blinken, und danach dauernd zu leuchten.

Der alternative Motoranlauf
Der alternative Motoranlauf ermdglicht es, den
Motor sogar dann anzulassen, wann das Wegfahr-
sperre-Steuergerat ihn verriegelt hat.

Bei der Freigabe durch den alternativen Anlauf
mit dem Gaspedal wird die vorprogrammierte Code-
reihenfolge eingegeben.

Programmierung des alternativen
Motoranlaufes:

Bei der Programmierung des alternativen Motor-
anlaufes wird der Freigabecode aus 6 Zahlen (Pass-
wort) angewabhlt.

1. Die Wegfahrsperre befindet sich in der
Betriebsart “Schutz”. Die Zindung einschalten. Die



Abb. 1.2-04. Wegfahrsperre des FahrzeugesLADA 11183 (APS-6):

1 - WFS-Steuergerat; 2 - Armaturenbrett; 3 - WFS-Anzeigeeinheit; 4 - Zindschalter; 5 - Kopplungsspule; 6 - Arbeitscodeschlussel;

7 - Programmiercodeschlissel; 8 - der rote Kontainer mit Transponder

LED der Anzeigeeinheit soll mit der Frequenz 2
mal/Sek. blinken und den Lesemodus anzeigen.

2. Den «eigenen» Programmiercodeschlissel zur
Anzeigeeinheit hinfihren und den haltend, die
Ziundung ausschalten. Die LED soll aufleuchten und
der Summer l6st ein kurzes akustisches Signal aus.
Den Schlussel von der Anzeigeeinheit entfernen.

3. Ca. in 3-5 Sek. nach dem Ausschalten der Zin-
dung soll die LED mit der Frequenz 10 mal/Sek. an-
fangen, zu blinken, wobei es nach jeder Sekunde
einen Intervall gibt.

4. Spatestens in 10 Sek. nach Anfang des LED-
Blinkens die Zindung einschalten. Die Anzeigeein-
heit soll anfangen, mit der Frequenz 1 Mal/Sek. zu
blinken.

5. Im Laufe von 4 Min. wird die Anzeigeeinheit
blinken. Im Laufe dieser Zeit soll die erste Zahl von 1
bis 9 eingegeben werden, indem das Gaspedal
durchgetreten wird. Mit jedem Pedaltritt leuchtet die
Lampe auf und die Zahl erhéht sich auf 1.

6. Die restlichen 5 Zahlen des Passwortes ein-
geben.

Wird irgendeine Zahl nicht eingegeben, so be-
ginnt nach Ablauf von 1 Minute die Fehleranzeige mit
der Frequenz 1,5 pro Sekunde zu blinken. In einem
solchen Fall soll die Ziindung fur mindestens 15 Sek.
ausgeschaltet werden, danach soll der Vorgang neu
wiederholt werden.

Wurden alle Zahlen des Passwortes richtig ein-
gegeben, so wird nach Ablauf der letzten Minute die
Lampe nicht mehr aufleuchten.

7. Die Zundung fur mindestens 15 Sek. ausschal-
ten.

ACHTUNG. Falls die Eingabe des Passwortes
nicht vollstadndig abgeschlossen ist, so wird es
nicht gespeichert.

Wenn es notwendig ist, das friher programmierte
Passwort zu Idschen, so soll der Vorgang wiederholt
werden. Dabei darf bei Abarbeitung des Punktes 5
das Gaspedal nicht getreten werden. Nach Ablauf
einer Minute, die fir die Eingabe der ersten Zahl des
Passwortes gedacht ist, beginnt die Fehleranzeige
mit der Frequenz 1.5 mal pro Sekunde zu blinken. In
diesem Fall soll die Zindung mindestens fir 20
Sekunden ausgeschaltet werden. Das friiher pro-
grammierte Passwort wird geldscht.

Abb. 1.2-05. Lage des WFS-Steuergerates im Innenraum

des Fahrzeuges LADA 11183

Motorfreigabe durch den alternativen
Anlauf

Gibt die Wegfahrsperre den Motor nach dem Ein-
schalten der Ziindung nicht frei, so kann er durch den
alternativen Anlauf freigegeben werden.

Die Freigabe geht wie folgt vor:

1. Die Zundung einschalten. Die Fehleranzeige
leuchtet auf.

2. In 4 Minuten soll die Kontrolllampe der Fehler-
anzeige erloéschen.

3. Innerhalb dieser Zeit soll die erste Zahl des
Passwortes eingegeben werden, indem das Gas-
pedal durchgetreten wird. Mit jedem Pedaltritt leuch-
tet die Lampe auf und die Zahl erhéht sich um 1.

4. Wenn die Zahl richtig eingeftihrt ist, so soll sich
die Kontrolllampe der Fehleranzeige nach Ablauf 1
Minute einschalten und 4 Minuten lang leuchten.

Ist die Zahl falsch eingefiihrt, so wird die Anzeige
mit der Frequenz 1,5 pro Sekunde blinken. In diesem
Fall soll der Vorgang wiederholt werden.

5. Die restlichen 5 Zahlen des Passwortes ein-
geben. Nach Ablauf von einer Minute seit Eingabe
der letzten Zahl des Passwortes soll der Motor ohne
Abschalten der Ziindung gestartet werden.

ACHTUNG. Das Steuergerat wird in der
Betriebsart fir den alternativen Motoranlauf bis
zum kompletten Selbstabschalten, welches 15
Sekunden nach Abschalten der Ziindung stat-
tfindet, weiter laufen. Der Motor kann mehrfach

15



auf solche Weise gestartet werden, wenn nach
Abschalten der Zindung weniger als 15 Sekun-
den abgelaufen sind. Danach soll der Motor-
anlauf ohne Durchfuhrung des Vorganges fur
den alternativen Motoranlauf unméglich sein.

Wegfahrsperre APS-6
(Fahrzeug LADA 11183)

Programmierung der Wegfahrsperre

Zur Programmierung der Schliissel muss folgen-
der Vorgang durchgefiihrt werden:

1. Alle Turen schlieBen. Den Programmiercode-
schlussel ins Zindschloss einstecken. Die Ziindung
einschalten. Die Anzeigeeinheit in der Signallampen-
baugruppe muss spéatestens in 6 Sek. aufleuchten
und damit einen nicht programmierten Zustand der
Wegfahrsperre anzeigen (wenn die Wegfahrsperre
vorher schon programmiert wurde, so wird die An-
zeigeeinheit nicht aufleuchten).

2. Die Zindung ausschalten. Die Anzeigeeinheit
soll mit der Frequenz 5 mal pro Sekunde blinken.

3. Den Programmiercodeschlissel von der An-
zeigeeinheit innerhalb von 6 Sekunden nach Anfang
des Blinkens entfernen, den Arbeitscodeschlissel
einstecken und Zindung einschalten. Der Summer
des Steuergerates soll 3 akustische Signale aus-
I6sen. Wenn es nicht geschehen ist und wenn das
Blinken sich eingestellt hat, so bedeutet es:

- der Zeitintervall von 6 Sekunden wurde tber-
schritten und der Programmiervorgang soll ab dem
Punkt 1 wiederholt werden;

- der Arbeitscodeschlissel wurde schon mit ei-
ner anderen Wegfahrsperre programmiert. In die-
sem Fall soll er ausgewechselt werden und die Prog-
rammierung soll neu durchgefiihrt werden;

- die Wegfahrsperre ist defekt. Die Wegfahr-
sperre auswechseln und den Programmiervorgang
durchfihren.

4. 6 Sekunden nachdem die 3 akustischen
Signale ausgel6st sind, soll der Summer des Weg-
fahrsperre-Steuergerates noch 2 Signale geben.
Zindung ausschalten.

5. Innerhalb von 6 Sekunden, wenn die Anzeige-
einheit noch blinkt, den Arbeitscodeschliissel ab-
ziehen, den Programmiercodeschlissel einstecken
und die Zindung einschalten. Der Summer soll 3
akustische Signale und in 6 Sekunden noch 2
Signale auslésen.

6. Die Zindung ausschalten, den Programmier-
codeschlissel nicht abziehen. In 6 Sekunden soll der
Summer ein einfaches Signal auslésen und die
Anzeigeeinheit soll mit gréRerer Frequenz (10 mal
pro Sekunde) blinken.

Wenn das akustische Signal nicht ausgeldst wur-
de und das Blinken der Anzeigeeinheit sich ein-
gestellt hat, so soll der Programmiervorgang noch
einmal durchgefiihrt werden.

Wenn bei der Abarbeitung des Punktes 6 eine
wiederholte Stérung eingetreten ist, so bedeutet es,
dass das ECM friher mit einem anderen Schlissel
programmiert wurde. In diesem Fall soll das ECM
ausgetauscht und der Programmiervorgang wieder-
holt werden.
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7. Innerhalb von 3 Sekunden nach einem ein-
fachen akustischen Signal soll die Zindung einge-
schaltet und in 2 - 3 Sekunden ausgeschaltet wer-
den. Der Summer soll 3 akustische Signale aus-
I6sen, und die Anzeigeeinheit soll innerhalb von 5
Sekunden das Blinken einstellen. Den Programmier-
codeschlussel abziehen.

8. 10 Sekunden abwarten, den Arbeitscode-
schlissel einstecken und die Ziindung einschalten.
Wenn in 6 Sekunden die Anzeigeeinheit:

- nicht blinkt, so ist der Programmiervorgang
abgeschlossen. Den Probemotoranlauf durchfiihren.
Der Motor darf dabei starten.

- blinkt, so soll die Zindung ausgeschaltet und
der Punkt 8 des Vorganges wiederholt werden,

- aufleuchtet, so soll der Programmiervorgang
wiederholt werden.

Diagnose der Wegfahrsperre

Wurde ein Defekt der Wegfahrsperre erkannt, so
beginnt die Anzeigeeinheit 6 Sekunden nach Ein-
schalten der Ziindung innerhalb von 20 Sekunden zu
blinken. Dabei I6st der Summer des Steuergeréates
der Wegfahrsperre mit der Zwischenzeit von 10
Sekunden zwei gleiche Gruppen der akustischen
Signale aus. Die Zahl der Signale in der Gruppe
weist auf die Art des erkannten Defektes hin:

- ein Signal - das Passwort des Schlissels wird
nicht abgelesen, das weist auf einen Defekt des
Transponders (der Kodiereinrichtung) im Zind-
schloss oder der Kopplungsspule im Zindschalter
hin;

- zwei Signale - es fehlt die elektrische Verbin-
dung zwischen den WFS-Steuergerat und ECM;

- drei Signale - Schlussel gibt falsches Passwort
aus;

- vier Signale - das ECM hat erkannt, dass die
Wegfahrsperre mit einem anderen ECM program-
miert wurde.

Verlust des Arbeitsziindschlissels

Beim Verlust des Arbeitsziindschlussels soll der
nicht abhanden gekommene Schliissel umprogram-
miert werden, damit es unmdglich ist, den verlorenen
Schlussel fur Autodiebstahl zu verwenden. Beim
Kauf eines neuen Schlussels wird die Umprogram-
mierung wiederholt.

Verlust des Programmiercodeschlissels

Beim Verlust des Programmiercodeschliissels
sollen das WFS-Steuergerat und das ECM gegen
"saubere" (nicht programmierte) Gerate ausge-
tauscht werden. Danach soll mit Hilfe von einem
neuen Programmiercodeschliussel der Programmier-
vorgang durchgefiihrt werden.

Austausch des defekten ECM

Das defekte ECM ist gegen ein "sauberes" (nicht
programmiertes) ECM auszutauschen. Dabei wird
das neue ECM den Motoranlauf unabhangig von der
Wegfahrsperre erlauben. Fur die Aktivierung der
Funktion der Wegfahrsperre soll der Vorgang der
WEFS-Programmierung durchgefihrt werden.



Austausch des defekten WFS-
Steuergerates

Das defekte WFS-Steuergerat ist gegen ein "sau-
beres" (nicht programmiertes) WFS-Steuergerat aus-
zutauschen. Nach dem Austausch soll unter Inan-
spruchnahme eines "eigenen" Programmiercode-
schlissels der Vorgang durchgefiihrt werden.

1.3 Kraftstoffversorgungs-
system

Allgemeine Beschreibung
Das Kraftstoffversorgungssystem (Abb. 1.3-01)
hat die Aufgabe, dem Motor die bendtigte Kraftstoff-
menge in allen Motorbetriebsarten zuzuftihren. Der
Kraftstoff wird dem Motor durch mehrere in der Ein-
lassleitung eingebaute Einspritzventile zugefihrt.

Die im Kraftstofftank eingebaute elektrische
Kraftstoffoumpe fuhrt den Kraftstoff Gber den in der
Kraftstoffleitung eingebauten Filter und die
Schlauche zur Kraftstoffleiste.

Der in der Kraftstoffpumpe eingebaute Kraftstoff-
druckregler hélt je nach Motorbetriebsart einen
Druck im Bereich von 364-400 kPa.

Das ECM schaltet die Einspritzventile hinter-
einander ein. Jedes der Einspritzventile wird nach
720° Kurbelwellenumdrehung eingeschaltet.

Das ECM-Signal, das das Einspritzventil
steuert, wird als Impuls dargestellt, seine
Dauer entspricht der fir den Motor bendtigten
Kraftstoffmenge. Dieser Impuls wird zum be-
stimmten Zeitpunkt der Kurbelwellenum-
drehung ausgelést, der von der Motorbetriebs-
art abhangt.

Das dem Einspritzventil zugefiihrte Steuersignal
offnet das im normalen Zustand geschlossene Ein-
spritzventil und spritzt in den Einlasskanal den Kraft-
stoff unter Druck ein.

Die zugeflhrte Kraftstoffmenge ist proportional
mit der Zeit, die die Einspritzventile gedffnet sind (die

Einspritzimpulsdauer). Das ECM halt das optimale
Luft-Kraftstoffverhaltnis durch die Anderung der Im-
pulsdauer ein.

Die Verlangerung der Einspritzimpulsdauer fuhrt
zur VergrolRerung der Kraftstoffzufuhr (die Anreiche-
rung des Gemisches). Die Verkirzung der Einspritz-
impulsdauer fiihrt zur Reduzierung der Kraftstoffzu-
fuhr bei stdndigem Luftverbrauch, d.h. zur Abmage-
rung des Gemisches.

ACHTUNG!

Um Korperverletzungen oder Fahrzeugschéa-
den durch zufalliges Anspringen des Motors
wahrend der Demontage der Kraftstoffsystem-
Bestandteile zu vermeiden, soll das negative Bat-
teriekabel vor der Wartung abgetrennt und nach
Abschluss der Wartung wieder angeschlossen
werden.

Vor der Durchfuhrung der Wartungsarbeiten
am Kraftstoffversorgungssystem soll der Druck
in diesem System abgebaut werden (siehe
«Druckabbau im Kraftstoffsystemy).

Lassen Sie bei der Demontage der Kraftstoff-
leitungen die Kraftstoffleckage nicht zu. Die En-
den der Kraftstoffleitungen sollen mit einem Lap-
pen umwickelt werden. Nach Abschluss der War-
tung die Lappen in einem Sonderbehalter entsor-
gen.

Druckabbau im

Kraftstoffversorgungssystem

1. Den Schalthebel in die Mittelstellung einlegen,
die Haltebremse anziehen.

2. El. Leitungen von der elektrischen Kraftstoff-
pumpe trennen (siehe Abb. 1.3-03).

3. Den Motor starten und solange leerlaufen las-
sen, bis der Kraftstoff verbraucht wird.

4. Den Anlasser fir 3 Sekunden einschalten, um
den Druck in den Kraftstoffleitungen abzubauen.
Danach kann man sicher die Wartung am Kraftstoff-
versorgungssystem durchfiihren.

Abb. 1.3-01. Kraftstoffversorgungsanlage mit Multi-Point-Einspritzung:
1- Kraftstoffverteiler; 2- Kraftstoff-Zufuhrungsschlauch vom Filter; 3- Kraftstoff-Zufuhrungsschlauch zum Filter; 4- Kraftstoff-
Zufuhrungsschlauch zum Kraftstoffverteiler; 5- Kraftstofffilter; 6- elektrische Kraftstoffpumpe (EKP); 7- Kraftstofftank.
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5. Nach dem Druckabbau und Abschluss der
Arbeiten sind die el. Leitungen an die elektrische
Kraftstoffpumpe anzuschlie3en.

Tankeinbaueinheit

Die Tankeinbaueinheit (Abb. 1.3-02) besteht aus
einer elektrischen Turbinenkraftstoffopumpe, einem
Druckregler, einem Grobsiebfilter und einem Kraft-
stoffstandsensor.

Die Pumpe fordert den Kraftstoff aus dem Kraft-
stofftank Uber den Leitungsfilter zum Kraftstoffver-
teiler.

Die elektrische Kraftstoffpoumpe wird vom ECM
Uber Relais eingeschaltet. Beim Setzen des Ziind-
schlussels in die Position "ZUNDUNG" wird das
Relais fur 2 Sekunden durch ECM mit der Spannung
versorgt, um den erforderlichen Druck am Kraftstoff-
verteiler aufzubauen.

Startet in dieser Zeit der Motor nicht durch, schal-
tet das ECM das Relais aus und wartet solange, bis
der Motor durchstartet. Startet der Motor durch, so
schaltet das ECM das Relais wieder ein.

Wenn die Ziindung dreimal ohne Durchstarten
des Motors eingeschaltet wurde, so ist die nachste
Einschaltung des Relais nur mit Durchstarten des
Motors moglich.

{C
1 (TN

Abb. 1.3-03. Lage der Tankeinbaueinheit (TEE)
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ACHTUNG. Fahrzeugbetrieb mit fast leerem
Kraftstofftank ist nicht zulassig, weil es einen
frihzeitigen Verschlei3 und Ausfall der Elektro-
kraftstoffpumpe, einen instabilen Motorbetrieb,
das Eindringen des nicht verbrannten Kraft-
stoffes in die Abgasanlage und somit eine
Uberhitzung des Katalysators verursachen kann.

Siebfilter

Der Siebfilter (Abb. 1.3-0.4) ist zum Auffangen
von Schmutzpartikeln tber 60 A vorgesehen, die
Stérungen des Einspritzsystems verursachen kon-
nen. Der Siebfilter besteht aus einem mit Polyamid-
gewebe Uberzogenen Kunststofftrager, einer
Sicherungsscheibe, die in den Steckplatz des Kunst-
stoffgehduses eingefiihrt wird, und der den Stutzen
umhillenden Buchse.

Ausbau der Tankeinbaueinheit
1. Das Ricksitzpolster nach vorne klappen.

2. Den Deckel der Kraftstoffpumpe (Abb. 1.3-03)
abmontieren und elektrische Leitungen vom Deckel
abziehen.

3. Den Druck im Kraftstoffversorgungssystem ab-
bauen (siehe oben).

4. Die Federsperren durch Daumendruck ab-
spannen, abwechselnd die Kraftstoffleitungen durch
die Bewegung entlang der Achse der Kraftstoffpum-
penstutzen vom Kraftstofftank abmontieren.

ACHTUNG. Um keine Verformung des Kraft-
stoffstandsensor-Hebels und als Ergebnis
falsche Kraftstoffstand-Anzeige zuzulassen, neh-
men Sie das E-Kraftstoffpumpenmodul vorsich-
tig heraus.

5. Die Befestigungsmuttern lésen und die Kraft-
stoffpumpe vorsichtig aus dem Kraftstofftank des
Fahrzeuges LADA 21101 herausnehmen.

Am Fahrzeug LADA 11183 wird anstatt der Befes-
tigungsmuttern die so genannte "Bajonett-Kupplung"
verwendet. Deswegen soll fir den Ausbau der Tank-
einbaueinheit die Federplatte mit einem speziellen
Werkzeug gegen den Uhrzeigersinn geschwenkt
werden.

ACHTUNG. Um keine Verformung des Hebels
des Kraftstoffstandsensors und somit falsche
Kraftstoffstand-Anzeige zuzulassen, bauen Sie
die Tankeinbaueinheit vorsichtig aus.

Ausbau des Siebfilters

1. Die Kraftstoffriickstande aus der Saugkammer
der Tankeinbaueinheit in einen dafir speziell vor-
bereiteten Behdlter ablassen.

2. Die innere Steckerleiste am Deckel der Tank-
einbaueinheit durch vorsichtiges Abziehen des
Steckers abklemmen.

3. Den Feststeller des Saugkammer-Hubbegren-
zers durch vorsichtige Spreizung des Ringes mit
einem flachen Schraubenzieher abnehmen.

4. Die Pumpe von der Saugkammer abnehmen.

5. Die Verriegelungen des Tragers der Tankein-
baueinheit abtrennen. Die Saugkammer und den
Trager mit der Tankeinbaueinheit voneinander tren-
nen, um Zugang zum Siebfilter zu bekommen.



Abb. 1.3-04. Siebfilter

Abb. 1.3-05. Montage des Siebfilters an der Tankeinbau-
einheit

6. Mit einem flachen Schraubenzieher den Sieb-
fiter abnehmen. Die Demontage ist in mehreren
Schritten so durchzufihren, damit eine minimale
Schiefstellung des Siebfilters gesichert wird, um eine
mdgliche Beschadigung des Eingangsstutzens und
der EKP-Verrastung auszuschliessen.

ACHTUNG. Bei Abnahme des Siebfilters ist
das Eindringen der Fremdkorper in den EKP-
Innenraum nicht zulassig.

Montage des Siebfilters

ACHTUNG. Der Siebfilter ist zu ersetzen, da
bei seiner Demontage die Sicherungsscheibe ge-
brochen und der Stutzen verformt wird.

Vor der Montage ist zu Uberprifen, ob am
neuen Siebfilter die Sicherungsscheibe und
Buchse vorhanden sind. Sonst wird die Dichtheit
der Verbindung nicht gewahrleistet und unge-
reinigter Kraftstoff wird in die EKP gelangen, das
kann zu einem vorzeitigen Ausfall der EKP
fahren.

1. Den Blindverschluss vom Siebfiltereingang ab-
nehmen. Den Siebfilter so ausrichten, dass der Stut-
zen des Siebfilters sich vor dem EKP-Stutzen und

die Sicherungsscheibe vor der EKP-Verrastung
befindet.

2. Unter Einsatz einer Vorrichtung den Siebfilter
behutsam mit der Kraft von mindestens 100 N auf
seine Aulenflache aufsetzen. Der Siebfilter soll bis
zum Anschlag in die EKP-Einzelpumpe ohne Be-
schadigung der Lamellen der Tréagerverriegelung
aufgepresst werden. Dabei soll die Vorrichtung nicht
mit dem Gehausedeckel der EKP in Beriihrung kom-
men, in welcher eine elektrische Steckverbindung
eingebaut ist. Um die Richtigkeit der Siebfilter-
montage zu prufen, muss man sich vergewissern,
dass die EKP-Verrastung ca. 1 mm uUber dem Rand
des Siebfilterstutzens hinausragt (Abb. 1.3-05).

ACHTUNG. Fur die Gewéhrleistung der EKP-
Leistungsféhigkeit sind eine Beschadigung der
Polyamidgewebe oder eine Schiefstellung des
Siebfilters nicht zulassig.

3. Bei Bedarf den Kraftstofftank reinigen.

Einbau der Tankeinbaueinheit

1. Prifen Sie, ob die Dichtung zwischen dem
Kraftstofftank und der EKP vorhanden und ordnungs-
gemalf eingesetzt ist.

2. Die Tankeinbaueinheit in den Kraftstofftank ein-
setzen. Auf die Ubereinstimmung der Markierung auf
der Pumpe und dem Tank achten.

3. Die Befestigungsmuttern der Tankeinbau-
einheit mit dem Anzugsmoment 1...5 Nm festziehen.

ACHTUNG. Um keine Verformung des Hebels
des Kraftstoffstandsensors und somit falsche
Kraftstoffstand-Anzeige zuzulassen, setzen Sie
die Tankeinbaueinheit vorsichtig ein.

4. Die Kraftstoffleitungen auf die Stutzen der
Kraftstoffpumpe mittels einer Axialbewegung bis zum
Klick des Federfeststellers des Anschlussstiicks
montieren.

ACHTUNG. Die Prufung des Anschluss-
stickes wird mittels einer Handbewegung in
umgekehrter Richtung entlang der Achse des
Anschlussstiickes und des Stutzens durchge-
fuhrt. Dabei darf sich das Anschlussstiick nicht
bewegen.

5. Die el. Leitungen an die EKP anschliel3en.

6. Die EKP durch Anlegen der Spannung +12 V
an die Klemme "11" (Siehe Abb. 2.3 - 01) des ALDL-
Anschlusses einschalten und das Kraftstoffsystem
auf Leckage prifen.

7. Den EKP - Deckel aufsetzen.
8. Den Rucksitz zuriickklappen.

Kraftstofffilter

Das Kraftstofffilter (Abb.1.3-06) ist unter dem
Karosserieboden neben dem Tank befestigt (Abb.
1.3-07). Das Filter ist in der Kraftstoff-Druckleitung
zwischen der Kraftstoffpumpe und dem Kraftstoff-
verteiler eingebaut.

Das Filter hat ein Stahlgehause mit Gewindestut-
zen beiderseits. Das Filter enthalt einen Papierein-
satz zum Auffangen der Verunreinigungen, die die
Funktion des Einspritzsystems beeintrachtigen kon-
nten.
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Abb. 1.3-09. Lage des Kraftstoffverteilers

3. Negatives Batteriekabel abziehen.

4. Den Drosselklappenzug vom Drosselklappen-
stutzen und vom Saugmodul trennen.

5. Den Ansaugrohrschlauch vom Drosselklappen
-stutzen trennen.

6. Die Muttern zur Befestigung des Drosselklap-
penstutzens zum Sammelbehéalter [6sen und den
Drosselklappenstutzen vom Sammelbehélter ab-
nehmen. Die Kihlmittelleitungen sollen dabei ange-
schlossen bleiben.

7.Die Kraftstoffzulaufleitung vom Kraftstoffver-
teiler trennen.

ACHTUNG. Verwenden Sie beim Ldsen oder
Anziehen der Kraftstoffleitungen unbedingt
einen zweiten Schliissel!

8. Die Mutter fir Befestigung des Saugmoduls
I6sen und das Saugrohr abnehmen.

9. Den Kabelbaum fiir Einspritzventile vom Ein-
spritzanlage-Kabelbaum und den Einspritzventilen
abtrennen und ausbauen.

10. Die Schrauben zur Befestigung des Kraft-
stoffverteilers l6sen und den Verteiler ausbauen.

ACHTUNG. Wurde das Einspritzventil vom
Kraftstoffverteiler gelést und ist im Ansaugrohr
hangen geblieben, so missen beide Dichtringe
und die Halteklammer ausgetauscht werden.

Einbau des Kraftstoffverteilers

1. Die Dichtringe austauschen und mit dem
Motordl schmieren, den Kraftstoffverteiler komplett
am Zylinderkopf montieren und mit den Befesti-
gungsschrauben mit dem Anzugsmoment 9...13 Nm
festziehen.

2. Kabelbaum fur Einspritzventile anschlie3en.
3. Den Saugmodul einbauen.

4. Die Kraftstoffleitung montieren, die Uberwurf-
muttern am Kraftstoffverteiler und Druckregler mit
dem Anzugsmoment 20...34 Nom anziehen.

ACHTUNG. Prifen Sie den Dichtring in der
Kraftstoffleitung auf Anschnitte, Einkerbungen
oder Abrieb. Ggf. austauschen.
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Verwenden Sie unbedingt einen zweiten
Schlissel fur das Lésen und Anziehen der Kraft-
stoffleitungen!

5. Den Drosselklappenstutzen am Saugmodul
montieren und mit den Muttern befestigen.

6. Den Ansaugrohrschlauch am Drosselklappen-
stutzen montieren.

7. Den Drosselklappenzug montieren und seine
Funktion prifen.

8. Negatives Batteriekabel anschlieRen.

9. Die elektrische Kraftstoffpumpe durch Anlegen
der Spannung +12 V an die Klemme "11" (siehe Abb.
2.3-01) des ALDL-Anschlusses einschalten und das
Kraftstoffsystem auf Leckage prifen.

Einspritzventile

Das Einspritzventil 1 (Abb.1.3-08) der Multi-Point-
Einspritzanlage ist eine elektromagnetische Vor-
richtung, die die Kraftstoffzufuhr unter Druck in das
Motoransaugrohr dosiert.

Die Einspritzventile sind am Kraftstoffverteiler mit
den Federhaltern 2 befestigt. Oben und unten wer-
den die Enden der Einspritzventile mit den Dicht-
ringen 3 abgedichtet, die beim Ausbau und Einbau
der Einspritzventile immer gegen neue ausgetauscht
werden sollen.

Das Magnet des Einspritzventils wird durch ECM
angesteuert. Der Kraftstoff stromt dabei durch das
Ventil und die Fihrungsplatte, die das Zerstauben
des Kraftstoffes gewahrleistet.

Die Fuhrungsplatte hat Offnungen, die so ange-
ordnet sind, dass sich ein Kegelstrahl ergibt.

Der Kraftstoffstrahl ist auf das Einlassventil ge-
richtet. Vor der Verbrennungskammer wird der Kraft-
stoff verdampft und mit der Luft vermischt.

Das Einspritzventil, bei dem im teilweise getffne-
ten Zustand das Einlassventil hangen geblieben war,
fuhrt zum Druckabfall nach dem Abstellen des
Motors. Das ist der Grund dafir, dass bei einigen
Motoren die Anlaufzeit etwas langer dauert. Au3er-
dem kann das Einspritzventil mit einem hangengen
gebliebenen Einlassventil zur Gluhzindung fuhren,
d.h. ein Teil des Kraftstoffes geriet in den Motor,
nachdem er bereits abgestellt wurde.

Ausbau der Einspritzventile

1. Den Kraftstoffverteiler ausbauen (siehe oben
"Ausbau des Kraftstoffverteilers").

2. Den Einspritzventilhalter entfernen.
3. Das Einspritzventil ausbauen.

4. Die Dichtringe an beiden Seiten des Einspritz-
ventils herausnehmen und vernichten.

ACHTUNG. Beim Ausbau der Einspritzventile
soll darauf geachtet werden, dass die Stecker der
Steckverbindung und die Zerstauber nicht be-
schadigt werden. Das Einspritzventil ist nicht
zerlegbar.

Das Eintauchen der Einspritzventile in
Waschmittel ist nicht erlaubt, da sie elektrische
Komponenten enthalten.

Vermeiden Sie das Verdlen des Einspritzven-
tils.
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Abb. 1.3-06. Kraftstofffilter

Abb. 1.3-07. Lage des Kraftstofffilters (Fahrzeugunten-
ansicht)

Ausbau des Kraftstofffilters
1. Den Druck im Kraftstoffsystem abbauen (siehe
oben).

2. Die Schnappverschlisse abspannen, die
Kraftstoffleitungen abtrennen.

3. Die Schraube der Befestigungsschelle I6sen
und das Kraftstofffilter ausbauen.

Einbau des Kraftstofffilters

1. Den Filter so einbauen, dass der Pfeil auf sei-
nem Gehéduse der Kraftstoffzufihrrichtung ent-
spricht; den Filter mit der Schelle befestigen.

2. Die Kraftstoffleitungen am Filter durch die Be-
wegung entlang der Achse bis zum Klick der
Schnappverschliisse montieren.

3. Die E-Kraftstoffpumpe durch Anlegen der
Spannung +12 V an die Klemme "11" (siehe Abb. 2.3-
01) des ALDL-Anschlusses einschalten und das
Kraftstoffsystem auf Leckage prifen.

Kraftstoffverteiler
Bei dem Kraftstoffverteiler (Abb. 1.3-08 und 1.3-
09) handelt es sich um eine Rohrleiste, auf der die
Einspritzventile angebaut sind. Der Kraftstoffverteiler
wird mit zwei Schrauben am Ansaugrohr des Motors
befestigt.

Der Kraftstoff wird unter Druck in den Innenraum
des Verteilers und tber die Diisen weiter in das An-
saugrohr gefordert.

Am Kraftstoffverteiler befindet sich der Stutzen 4
(siehe Abb. 1.3-07) fiir die Uberwachung des Kraft-
stoffdruckes, welcher durch die Verschlussschraube
geschutzt wird.

Fur bestimmte Diagnoseverfahren bei der
Durchflihrung von Wartungsarbeiten am Fahrzeug
bzw. bei der Fehlersuche wird eine Kraftstoffdruck-
messung bendtigt.

Der Druckprufstutzen ist leicht zugénglich ange-
ordnet. Er ermdglicht die Druckmessung des Kraft-
stoffes, welcher den Einspritzventilen zugeftihrt wird,
mit dem Druckmanometer.

Ausbau des Kraftstoffverteilers

Der Verteiler soll vorsichtig ausgebaut werden,
damit die Kontaktflachen der elektrischen Steck-
verbindungen und die Zerstauber der Einspritzven-
tile nicht beschadigt werden.

Fremdstoffe und Schmutz dirfen nicht in die offe-
nen Kraftstoffleitungen und Kanéle gelangen. Bei der
Wartung sind die Stutzen und Offnungen mit Stopfen
zu verschlieBen.

Vor dem Ausbau kann man den Verteiler mit
einem Spruhmittel fir Motorreinigung reinigen. Der
Kraftstoffverteiler darf nicht in Losungsmittel einge-
taucht werden.

1. Den Druck im Kraftstoffsystem abbauen. Siehe
"Druckabbau im Kraftstoffsystem".

2. Die Ziindung ausschalten.

@@u%v
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Abb. 1.3-08. Kraftstoffverteiler komplett:

1 — Einsritzventil; 2 — Klinke des Einspritzventils; 3 — Dichtring; 4 — Stutzen fiir Uberwachung des Kraftstoffdruckes; 5 — Kraftstoffverteiler
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Einbau der Einspritzventile

1. Neue Dichtringe mit reinem Motordl schmieren
und auf das Einspritzventil aufsetzen.

2. Den Einspritzventilhalter einbauen.

3. Das Einspritzventil in den Verteilersitz mit der
Steckverbindung nach oben solange einsetzen, bis
der Halter in der Nut am Verteiler einrastet.

4. Den Verteiler komplett einbauen (siehe oben
"Einbau des Verteilers").

5. Die elektrische Kraftstoffpoumpe durch Anlegen
der Spannung +12 V an die Klemme "11" (Abb. 2.3-
01) des ALDL-Anschlusses einschalten und das
Kraftstoffsystem auf Leckage prifen.

Betriebsarten

der Kraftstoffzufuhrregelung

Wie oben in diesem Abschnitt erwahnt wurde,
steuert das ECM Uber die Einspritzventile die Kraft-
stoffzufuhr.

Der Kraftstoff wird nach einer der zwei verschie-
denen Arten gefdrdert: entweder synchron, d.h. in
der bestimmten Kurbelwellenposition oder asyn-
chron, d.h. unabhéangig von der Motordrehzahl.

Die synchrone Kraftstoffzufuhr wird vorgezogen.

Die Einspritzventile sprechen synchron an, wenn
die Signale vom Kurbelwinkelgeber und Nocken-
wellensensor (siehe Abschnitt 1.1) kommen.

Das ECM ermittelt die Ansprechzeit jedes einzel-
nen Einspritzventils. Dabei wird der Kraftstoff von
jedem einzelnen Einspritzventil einmal pro Arbeits-
zyklus des entsprechenden Zylinders eingespritzt.
Dieses Verfahren ermdglicht die exakte Kraftstoff-
dosierung nach Zylindern, sowie die Emissions-
minderung.

Die asynchrone Kraftstoffzufuhr wird in der
Anlassperiode und in den dynamischen Motor-
betriebsarten verwendet.

Das ECM bearbeitet die Sensorsignale, ermittelt
die Motorbetriebsart und berechnet die Einspritzzeit
des Kraftstoffes.

Um die Kraftstoffzufuhrmenge zu erhéhen, soll
man die Impulsdauer verlangern. Um zu reduzieren -
verkirzen.

Die Einspritzzeit kann man mit dem Diagnose-
gerat DST-2M prufen.

Die Kraftstoffzufuhrregelung erfolgt in einer der
unten beschriebenen Betriebsarten.

Abschaltung der Kraftstoffzufihrung
Der Kraftstoff wird in folgenden Fallen nicht zuge-
fuhrt:

- die Zindung ist ausgeschaltet (das verhindert
die Gluhzindung);

- der Motor lauft nicht (es fehlt ein Signal vom
Kurbelwellensensor);

- Wenn das ECM die Zindaussetzer in einem
oder mehreren Zylindern festgestellt hat - die Kraft-
stoffzufuhr fur diesen Zylinder wird eingestellt und
die Fehlerlampe beginnt zu blinken;

- bei Fahrzeugbremsung erfolgt eine kurzzeitige
Abschaltung der Kraftstoffzufihrung mit darauffol-
gender Wiedereinschaltung;

22

- die Motordrehzahl tberschreitet den Grenzwert
(ca. 6200 U/min.).

Betriebsart Anlassen

Beim Einschalten der Ziindung schaltet das ECM
Uber ein Relais die elektrische Kraftstoffpumpe ein,
die den Kraftstoffdruck im Verteiler aufbaut.

Das ECM wertet Signale von dem Kihlmitteltem-
peraturfiihler aus, um die fir das Anlassen benétigte
Einspritzimpulsdauer zu ermitteln.

Wenn die Kurbelwelle des Motors beim Anlassen
zu drehen beginnt, erzeugt das ECM einen asychro-
nen Schaltimpuls fur die Einspritzventile, dessen Im-
pulsdauer von der Kiihimitteltemperatur abhdngt. Am
kalten Motor steigt der Einspritzimpuls an, um die
Kraftstoffmenge zu vergréf3ern, am warmen Motor
reduziert sich die Impulsdauer.

Das System lauft in der Betriebsart Anlassen wei-
ter, bis eine bestimmte Motordrehzahl erreicht wird
(die Solleerlaufdrehzahl), die von der Kuhimittel- und
Lufttemperatur abhangt.

ACHTUNG. Beim Motorstart soll die Motor-
drehzahl beim Durchstarten min. 80 U/min. errei-
chen, die Bordnetzspannung im Fahrzeug darf
dabei den Wert 6V nicht unterschreiten.

Betriebsart Kraftstoffzufuhrregelung im

offenen Regelkreis

Nach dem Motorstart, bis die Bedingungen fir die
Kraftstoffzufuhr im geschlossenen Regelkreis erfillt
werden, lauft der Motor im offenen Regelkreis. Im
offenen Regelkreis wird die Impulsdauer durch das
ECM ohne Bericksichtigung des LS1-Signals
berechnet. Die Berechnung basiert auf den Signalen,
die von dem Kurbelwellensensor, Luftmassenmes-
ser, KTF und DKS kommen.

Volllastanreicherung

Das ECM uberwacht das DKS-Signal sowie die
Motordrehzahl, um den Zeitpunkt festzustellen, wann
der Motor die max. Leistung erreichen soll.

Um die max. Leistung zu erreichen, bendétigt man
ein fetteres Luft-Kraftstoff-Gemisch, was durch die
Verlangerung der Einspritzimpulsdauer erzielt wird.

Betriebsart Schubabschaltung

Bei Motorbremsung mit vollig geschlossener
Drosselklappe, eingelegtem Gang und eingekuppel-
ter Kupplung wird der Kraftstoff nicht eingespritzt.

Die Parameter dieser Betriebsart kdnnen mit dem
Diagnosegerat DST-2M beobachtet werden.

Die Schubabschaltung und die nachfolgende
Wiedereinschaltung werden nach folgenden Para-
metern geregelt:

- KdhImitteltemperatur;
- Motordrehzahl;

- Fahrgeschwindigkeit;
- Drosselklappenwinkel;
- Belastung.

Ausgleich von Anderungen der Bord-

netzspannung

Bei Senkung der Bordnetzspannung ist die
Energiespeicherung in den Zindspulen langsamer,
und die mechanische Bewegung des elektromag-



netischen Einspritzventils nimmt mehr Zeit in
Anspruch.

Das ECM gleicht den Abfall der Bordnetzspan-
nung aus, indem es die Energiespeicherungszeit in
der Zindspule und die Einspritzimpulsdauer verlan-
gert.

Beim Anstieg der Bordnetzspannung werden die
Energiespeicherungszeit in der Zindspule und die
Impulsdauer durch ECM entsprechend verkiirzt.

Kraftstoffzufuhrregelung im geschlossenen
Regelkreis

Das System férdert den Kraftstoff im geschlosse-
nen Regelkreis unter Einhaltung folgender Bedin-
gungen:

1. LS1 hat ihre Betriebstemperatur erreicht.

2. Die Kuhlmitteltemperatur Uberschreitet einen
bestimmten Wert.

3. Nach dem Anlassen ist der Motor innerhalb
einer bestimmten Zeit, die von der Kihlmitteltempe-
ratur beim Anlassen abhéngt, gelaufen.

4. Der Motor lauft in keiner der unten genannten
Betriebsarten: Motoranlassen, Kraftstoffabschal-
tung, Hochstleistungsbetriebsart.

5. Der Motor lauft im gewissen Bereich ent-
sprechend der Belastung.

In der Betriebsart Kraftstoffzufuhrregelung im ge-
schlossenen Regelkreis berechnet das ECM erstma-
lig die Einspritzimpulsdauer nach den Eingangs-
signalen der gleichen Sensoren wie im offenen
Regelkreis (Grundberechnung). Der Unterschied
besteht darin, dass im geschlossenen Regelkreis
das ECM das LS-Signal zur Korrektur der Impuls-
dauerberechnungen verwendet, um den maximalen
Wirkungsgrad des Katalysators zu erreichen.

Es gibt 2 Arten von Kraftstoffzufuhrangleichung -
laufende und im Lernverfahren. Die erste Anglei-
chung (laufende) wird nach der LS1-Anzeige berech-
net und kann sich relativ schnell &ndern. Damit kdn-
nen laufende Abweichungen der Gemischzusam-
mensetzung von stéchiometrischen ausgeglichen
werden. Die zweite Angleichung des Kraftstoffes
(Memory-Kraftstoffangleichung) wird fur jeden Para-
metersatz "Umdrehungen - Belastung" auf Grund
der laufenden Korrektur berechnet und &ndert sich
relativ langsam.

Die laufende Korrektur wird bei jeder Abschaltung
der Zindung auf Null gesetzt. Die Memory-Kraftstoff-
angleichung wird im ECM-Speicher solange gespe-
ichert, bis die Batterie abgeklemmt wird.

Die Aufgabe der Memory-Kraftstoffangleichung
ist der Ausgleich der Abweichungen des Luft-Kraft-
stoff-Gemisches vom stéchiometrischen, die auf die
Streuung verschiedener Kennwerte der Motor-
steuerung, Motorfertigungstoleranzen, sowie Ver-
anderungen der Motorparameter beim Betrieb (Ver-
schleil3, Verkokung usw.) zurtickzufuhren sind.

Um die aufgetretenen Abweichungen genauer
auszugleichen, ist der Motorbetrieb in 4 Lernbe-
reiche aufgeteilt:

- Leerlauf;

- hohe Drehzahl bei der niedrigen Belastung;
- Teilbelastungen;

- hohe Belastungen.

Beim Motorbetrieb in einem der Bereiche wird die
Korrektur der Einspritzimpulsdauer nach der bes-
timmten Logik solange durchgeftihrt, bis die vorhan-
dene Gemischzusammensetzung ihren optimalen
Wert erreicht.

Beim Wechsel der Motorbetriebsart wird im ECM
-Arbeitsspeicher (RAM) der letzte Korrekturwert fur
diesen Bereich gespeichert.

Die sich auf solche Weise ergebenden Korrektur-
werte kennzeichnen den bestimmten Motor und sind
bei der Berechnung der Einspritzimpulsdauer beim
Systembetrieb im offenen Regelkreis und beim Start
beteiligt, ohne sich dabei zu andern.

Der Korrekturwert, bei dem die Kraftstoffzufuhr im
geschlossenen Regelkreis entféllt, betragt 1 (bei der
Memory-Kraftstoffangleichung im Leerlauf ist dieser
Wert 0). Jede Abweichung von 1(0) weist drauf hin,
dass die Funktion der Kraftstoffzumessung im ge-
schlossenen Regelkreis die Einspritzimpulsdauer
andert. Wenn der Korrekturwert fir die Kraftstoff-
zufuhr im geschlossenen Regelkreis hoher als 1(0)
ist, wird die Einspritzimpulsdauer verlangert, d.h. die
Kraftstoffzufuhr steigt. Wenn der Korrekturwert fir
die Kraftstoffzufuhr im geschlossenen Regelkreis
kleiner als 1(0), so wird die Einspritzimpulsdauer ver-
kirzt, d.h. die Kraftstoffzufuhr reduziert sich. Der
Grenzbereich fur die die Anderung der laufenden
Korrektur der Kraftstoffzumessung und die Memory-
Kraftstoffangleichung liegt bei 1+0,25 (+£0,45). Das
Uberschreiten des Regelbereiches in Richtung des
fetteren oder mageren Gemisches deutet auf einen
Fehler entweder im Motor oder in der Motor-
steuerung (Kraftstoffdruckabweichung, Falschluft,
undichte Abgasanlage usw.) hin.

Die Memory-Kraftstoffangleichung an den mit
Katalysator ausgeriisteten Fahrzeugen erstreckt sich
auf die gesamte Laufzeit des Fahrzeuges und sorgt
fur die Einhaltung der strengen Abgasvorschriften.

Beim Abklemmen der Batterie werden die Kor-
rekturwerte auf Null gesetzt, und der Lernvorgang
beginnt von Anfang an.

1.4 Zindanlage

Allgemeine Beschreibung

In der Zindanlage (Abb. 1.4-01) kommt eine
Zundspule mit 4 Anschlissen, die aus zwei Zind-
spulenkammern mit je 2 Anschliissen besteht, zum
Einsatz. Die Zundanlage enthdlt keine rotierenden
Teile und ist daher wartungs- und verstellungsfrei.
Die einzige Ausnahme bildet der planmaRige Aus-
tausch von Zindkerzen.

Der Strom in den Primarwicklungen der Zind-
spulen wird durch ECM angesteuert, das die Infor-
mation Uber den Motorbetriebszustanden bearbeitet,
die von den Sensoren der Motorsteuerung kommt.
Zur Umschaltung der Priméarwicklungen von Zind-
spulen setzt das ECM zwei leistungsfahige transisto-
risierte Ventile (Abb. 1.4-01) ein.

In der Zindanlage kommt eine “Uberschuissige
Funkenverteilung” zum Einsatz. Die Motorzylinder
sind 1-4 und 2-3 gepaart. Die Funken entstehen in
zwei Zylindern gleichzeitig: in dem Zylinder, wo der
Kompressionstakt endet (Zindfunke), und in dem
Zylinder, wo der Auspulfftakt stattfindet (Stiitzfunke).
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Abb. 1.4-01. Zindanlage:
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1 - Batterie; 2 - Hauptrelais; 3 - Ziindschalter; 4 - Ziindkerzen; 5 - Ziindspule; 6 - ECM; 7 - Kurbelwellensensor; 8 - Geberrad

Da der Strom immer in der gleichen Richtung in
den primaren und sekundaren Wicklungen flieft,
erfolgt die Ziindung einer Kerze immer von der mitt-
leren zur seitlichen Elektrode, und der anderen - von
der seitlichen zur mittleren Elektrode.

Zundspule

Die Zundspule (Abb. 1.4-02 und 1.4-03) enthalt
drei folgende Zundkreise (siehe Abb. 1.4-01):

Speisekreis der Primarwicklungen
Die Bordnetzspannung des Fahrzeuges gelangt
vom Zundschalter zur Klemme "15" der Ziindspule.

Zundkreis der Primarwicklung der Zindspule
far Zylinder 1 und 4, Klemme "1b"

Das Steuergerat schaltet den Speisekreis von
Primarwicklung der Zindspule auf Masse, als Er-
gebnis daraus gibt die Sekundarwicklung eine
Hochspannung an die Zundkerzen der Zylinder 1
und 4 aus.

4E 1.4-02

Abb. 1.4-03. Lage der Ziindspule mit 4 Anschliissen

24

Ziundkreis der Priméarwicklung der Zindspule
fur Zylinder 2 und 3, Klemme "1a"

Das Steuergerat schaltet den Speisekreis von
Primarwicklung der Zindspule auf Masse, als Ergeb-
nis daraus gibt die Sekundarwicklung eine Hoch-
spannung an die Zindkerzen der Zylinder 2 und 3
aus.

Bei Storung von einem beliebigen Bestandteil der
Zundspule mit 4 Anschlissen ist die Zundspule
komplett auszutauschen.

Ausbau der Zindspule
1. Die Ziindung ausschalten.
2. Den Kabelbaum trennen.
3. Die zZindkabel l6sen.

4. Die Befestigungsmuttern l6sen und die Zind-
spule ausbauen.

ACHTUNG! Ausbau der Zindkabel ist durch
deren Abziehen an der Schutzkappe durchzu-
fuhren.

Einbau der Zindspule

1. Die Zundspule auf den Halter am Motor setzen
und mit den Befestigungsmuttern (Anzugsmoment
14,7...24,5 Nm) anziehen.

2. Die Zundkabel anschliel3en.

3. Den Zindkabelbaum an die Steckverbindun-
gen der Zindspule und der Ziindkerzen anschliel3en.

Klopfregelung

Zur Vermeidung des Motorausfalls wegen des
Dauerklopfens korrigiert die Motorsteuerung den
Ziandwinkel.

Zur Erfassung des Klopfens ist im System ein
Klopfsensor vorhanden, siehe Abschnitt 1.1.

Das ECM wertet das Signal dieses Klopfsensors
aus und verstellt den Zundwinkel nach dem speziel-
len Regel-Algorithmus beim Klopfen, das sich durch
die Erhéhung der Amplitude der Motorschwingungen
im bestimmten Frequenzbereich auszeichnet.

Die zundwinkelkorrektur zwecks Klopfregelung
wird fur jeden Zylinder einzeln vorgenommen, d.h. es
wird erfasst, welcher Zylinder klopft, und der Zind-
winkel wird nur fir diesen Zylinder reduziert.

Beim defekten Klopfsensor wird im Steuergeréat
ein entsprechender Fehlercode gespeichert und die
Kontrolllampe der Fehleranzeige schaltet ein. AuRRer-
dem verstellt das ECM bei bestimmten Motor-
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betriebsarten den min. Zindwinkel, der das Klopfen
ausschlief3t.

1.5 Kihlgeblase

Das ECM steuert das Relais an, das das
Kihlgebldse (am Fahrzeug LADA 11183 werden
zwei Relais eingesetzt) einschaltet (Abb. 1.5- 01,
1.5-02). Das Kihlgeblase kann nur beim laufenden
Motor eingeschaltet werden. Das Kuhlgeblase wird
je nach der Motortemperatur ein- und ausgeschaltet.

Am Fahrzeug LADA 21101 wird das Kihlgeblase:

- eingeschaltet, wenn die Kuhlmitteltemperatur
101 °C lberschreitet

- ausgeschaltet, wenn die KuhImitteltemperatur
98 °C unterschreitet oder nach dem Abstellen des
Motors.

Das Geblase arbeitet unabhéngig von der Kuhl-
mitteltemperatur bei eingeschaltetem Kompressor
der Klimaanlage.

Wenn die aktiven Fehlercodes fur Kihlmitteltem-
peraturfuhler auftreten, lauft das Kuhlgeblase bis
zum Léschen der Codes oder bis zum Abstellen des
Motors.

LADA 21114:

untere Schlauch; 13 - Stutzen des Zylinderblocks

Abb. 1.6-01. Kurbelgeh&useentluftung des Fahrzeuges

1 - Sammelrohr; 2 - Drosselklappenstutzen; 3 - Saugrohr-
schlauch; 4 - Anschluf3stutzen; 5 - Schlauch des Primérkreises;
6 - Stutzen des Primarkreises; 7 - Schlauch des Leerlauf-
kreises; 8 - Stutzen des Leerlaufkreises; 9 - Zylinderkopfdeckel;
10 - Olabscheidersieb; 11 - Olabscheidergehiduse; 12 - der
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1.6
Kurbelgehauseentltftung

Die Kurbelgehauseentliftung sorgt fir die Ab-
saugung der Gase und der Dampfe aus dem Kurbel-
gehause, sowie fiur die Aufrechterhaltung der Unter-
druck- und Druckwerte, welche die zuldssigen Werte
nicht Uberschreiten durfen.

Die Kurbelgehauseentliftung des Fahrzeuges
LADA 21114 ist ein geschlossenes System, d.h. bei
der Entliftung werden die Kurbelgehdausegase uber
die Schlauche der Sauganlage zugefihrt und in den
Zylindern des Motors ohne Belastung fur die Atmo-
sphéare verbrannt.

1.7 Luftansaugsystem

Luftfilter
Der Luftfilter ist vorne im Motorraum eingebaut
und auf den Gummilagerungen (Abb. 1.7-01) befes-
tigt. Der Papierfiltereinsatz hat eine grosse Filter-
flache.

Die Frischluft wird Uber einen unter dem Luftfilter-
gehéuse liegenden Luftentnahmestutzen angesaugt.
Danach stromt die angesaugte Luft durch Filterein-
satz des Lulftfilters, Luftmassenmesser, Saugrohr-
schlauch und Drosselklappenstutzen.

Nach dem Drosselklappenstutzen stromt die Luft
in die Kandle des Sammel- und Saugrohres und
anschlieBend in den Zylinderkopf und die Zylinder.

Das System (Abb. 1.6-01) enthalt 3 Hauptele-
mente:

- Olabscheider reinigt die Kurbelgehdusegase
von Olteilchen;

- Hauptkreis, der die Kurbelgehédusegase bei den
Teil- und Volllasten in einen Vordrosselraum abfuhrt.
Die Durchgangsquerschnitte des Hauptkreises der
Kurbelgehauseentliftung sind mit ausreichender
Reserve fir die Aufrechterhaltung einer wirksamen
Abflihrung der Kurbelgehdusegase, deren Menge je
nach Verschlei® der Bauteile von Zylinder-Kolben-
Gruppe ansteigt, ausgefihrt.

- Leerlaufkreis, der die Kurbelgehdusegase so-
wohl bei Teil- und Volllast, als auch im Leerlauf tber
eine 1,7 mm Duise im Drosselklappenstutzen dem
Hinterdrosselraum zufiihrt. Da der Leerlaufkreis das
Kurbelgeh&use mit dem Unterdruckbereich im Hin-
terdrosselraum verbindet, entsteht bei geschlos-
sener Drosselklappe (im Leerlauf) die Gefahr von
Bildung eines unzuldssig hohen Unterdruckes im
Kurbelraum. Aus diesem Grunde wurde der Durch-
gangsquerschnitt des Leerlaufkreises durch Ein-
schrédnkung der Dise in der Drosselklappe bis zu
einem Durchmesser vom 1,7 mm reduziert, um den
Unterdruck im Kurbelraum bis zu einem Normwert
abzusenken.

Austausch des Filtereinsatzes

1. Die Befestigungsschrauben losen und den
Filterdeckel mit dem Luftmassenmesser und dem
Ansaugrohrschlauch zusammen anheben.

2. Den Filtereinsatz gegen einen neuen austau-
schen, wobei seine Falten mit den Pfeilen in der
unteren Filterhalbschale parallel sein sollen.

3. Den Filterdeckel aufsetzen und befestigen.

3

— B

5

=7, A

Abb. 1.7-01. Luftansaugsystem:

1 - Saugmodul; 2 - Drosselklappenstutzen; 3 - Saugrohrschlauch; 4 - Luftmassenmesser; 5 - Luftfilter
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3A1.7-02
Abb. 1.7-02. Drosselklappenstutzen, komplett:

1 - Kuohimittel-Zulaufstutzen; 2 - Stutzen fur Entliftung der
Kurbelgehause im Leerlauf; 3 - Kuahimittel-Riicklaufstutzen;
4 - Drosselklappenschalter; 5 - Leerlaufsteller; 6 - Regenerier-
stutzen des Aktivkohlebehélters.

3A 1.7-03

Abb. 1.7-03. Ausbau des Drosselklappenstutzens:

1- Saugrohrschlauch; 2- Kuhlmittelzulaufschlauch; 3- Kurbel-
gehéuse-Entliftungsschlauch;  4-  Drosselklappenstutzen;
5- Dichtung 6- Sammelrohr; 7- Kuhimittel-Rucklaufschlauch;
8- Schlauch des Regenerierventils.

Ausbau des Luftfilters
1. Die Befestigungsschrauben losen und den
Luftmassenmesser vom Lulftfilter abschrauben.

2. Drei Gummilager, mit denen der Filter an die
Karosse befestigt wird, mit dem Messer abschneiden
und den Luftfilter ausbauen.

Einbau des Luftfilters
1. Neue Gummilager des Luftfilters in die Karos-
seriebohrungen einsetzen.

2. Den Luftfilter auf diese Gummilager aufsetzen.

3. Den Luftmassenmesser mit dem Ansaugrohr-
schlauch zum Luftfilter mit den Schrauben befestigen.

Drosselklappenstutzen

Der Drosselklappenstutzen (Abb. 1.7-02) der
Multi-Point-Einspritzanlage ist am Sammelrohr be-
festigt. Er misst die Luftmenge zu, die in das
Saugrohr kommt. Die Drosselklappe, die mit dem
Gaspedalantrieb gekoppelt ist, regelt die Ansaugluft
fur den Motor.

Der komplette Drosselklappenstutzen besteht
aus dem Drosselklappenschalter und dem Leerlauf-
regler. Im Stromungsteil des Drosselklappenstut-
zens (hinter der Drosselklappe) befinden sich die
Vakuumentnahmeoffnungen, die fiir den Betrieb der
Kurbelgehduseentliftung im Leerlauf 2 und des Ak-
tivkohle-Behdlters des Kraftstoffverdunstungs-Ruck-
haltesystems 6 (Abb. 1.7-02) erforderlich sind.

Beim Austausch des Drosselklappenschalters
und des Leerlaufreglers wird der Drosselklappen-
stutzen vom Motor nicht ausgebaut.

Beim Austausch des Drosselklappenstutzens ist
eine neue Dichtung zwischen dem Drosselklappen-
stutzen und dem Saugrohr einzusetzen.

Ausbau des Drosselklappenstutzens
1. Negatives Batteriekabel abklemmen.

2. Die Kuhlflussigkeit aus dem Kiihler teilweise
ablaufen lassen, um die Kihlmittelschlauche vom
Drosselklappenstutzen zu lésen.

3. Den Schlauch 3 (Abb. 1.7-03) der Kurbelge-
hauseentliftung und den Regenerierschlauch 8 des
Aktivkohlebehélters 16sen.

4. Die Leitungen vom Leerlaufregler und DKS
abziehen.

5. Den Schlauch 1 des Saugrohres abziehen.
6. Die Zu- und Ableitungen fir Kihlmittel 16sen.
7. Den Drosselklappenzug abziehen.

8. Die Befestigungsmuttern des Drosselklappen-
stutzens I6sen und den zusammen mit der Dichtung
herausnehmen.

Nach dem Ausbau des Drosselklappenstutzens
ist Vorsicht geboten, um Beschadigungen der Dros-
selklappe oder der abgedichteten Oberflachen aus-
zuschliel3en.

Reinigung des Drosselklappenstutzens

Der Stromungsteil und die Drosselklappe des
Drosselklappenstutzens kénnen im Fahrzeug mit der
Reinigungsflussigkeit fir den Vergaser, Benzin, Putz-
lappen und Draht gereinigt werden (Kanal der
Kurbelgehauseentliftung mit einer Duse Durchmes-
ser 1,7 mm).

Es ist verboten, Reinigungsflissigkeit mit Methyl-
athylketongehalt zu benutzen. Das ist ein sehr
aggressives LOsungsmittel, das sich fur solche
Anwendungen nicht eignet.

Das Eintauchen der Metallteile des Drosselklap-
penstutzens in die Reinigungsflissigkeit ist nicht zu-
gelassen, da anderenfalls die Schmierstoffe der
Achslager ausgewaschen werden.

Um die Schaden auszuschlieRen, durfen die
Ldsungs- oder Reinigungsmittel mit DKS und LLR
nicht in Beriihrung kommen.

Beim Entfernen der Oberflachen von Resten der
Dichtungen soll man vorsichtig vorgehen, damit die
abgedichteten Flachen nicht beschadigt werden.

Einbau des Drosselklappenstutzens

1. Drosselklappenstutzen mit der neuen Dichtung
einbauen und mit den Muttern befestigen (Anzugs-
moment 14,3...23,1 Nom).

2. Den Drosselklappenzug anschlie3en und sich
Uberzeugen, dass seine Funktion in Ordnung ist -
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beim Loslassen aus der weitgeodffneten Stellung
schlief3t die Drosselklappe vollig, ohne Klemmung.

3. Die Kihlmittelleitungen anschlie3en.

4. Den Saugrohrschlauch anschlieRen und mit
der Schelle befestigen.

5. Die Kabel an LLR und DKS anschlief3en.
6. Den Kurbelgeh&auseschlauch anschliel3en.

7. Den Regenerierungsschlausch des Aktivkohle-
behélters anschliel3en.

8. Das Kihlmittel in das Kiihlsystem einfillen.
9. Negatives Batteriekabel anschliel3en.

ACHTUNG. Nach dem Einbau des Drossel-
klappenstutzens ist keine Einstellung des Leer-
laufreglers notwendig. Das ECM setzt den Leer-
laufregler in die Ausgangsposition beim nor-
malen Fahrbetrieb des Fahrzeuges ein.

Leerlaufsteller (LLS)

Das Steuergerat steuert die Kurbelwellendreh-
zahl im Leerlaufbetrieb an. Als Stellglied wird der
Leerlaufsteller (LLS) (Abb. 1.7-04) eingesetzt. Er be-
steht aus dem Zapfenventil mit der kegelférmigen
Sperrnadel, die der Schrittmotor verstellt.

Das LLS-Ventil ist in den Umgehungskanal (By-
pass) des Drosselklappestutzens eingesetzt. Der
LLR stellt die Motordrehzahl im Leerlauf bei ge-
schlossener Drosselklappe entsprechend dem Be-
lastungswert des Motors ein, indem er die an der ge-
schlossenen Drosselklappe vorbeistromende Luft-
menge steuert.

Die LLS-Funktion ist auf Abb. 1.7-05 dargestellt.
Um die Leerlaufdrehzahl zu erhéhen, 6ffnet das
ECM das LLS-Ventil, wobei die an der Drosselklappe
vorbeistromende Luftmenge steigt. Um die Leerlauf-
drehzahl zu reduzieren, schliel3t das ECM das Ventil,
dementsprechend wird auch die an der Drosselklap-
pe vorbeistromende Luftmenge reduziert.

In der bis zum Sitz ausgefahrenen Sperrnadel-
position (Null Schritte des Schrittmotors) wird die an
der Drosselklappe vorbeistrémende Luftmenge ges-
perrt. In der eingefahrenen Sperrnadelposition steht
der Luftverbrauch im direkten Verhéltnis zur Schritt-
zahl des Schrittmotors in der vollig ausgefahrenen
Sperrnadelposition.

Das Diagnosegerat DST-2M liest vom ECM den
LLS-Zustand als die Schrittzahl ab.

Der Uber ECM gesteuerte LLS erhéht oder redu-
ziert die Kurbelwellendrehzahl je nach den Motor-
verhaltnissen im Leerlauf.

Neben der Kurbelwellendrehzahlregelung im
Leerlaufbetrieb leistet die LLS-Steuerung den Bei-
trag zur Reduzierung der Abgasemissionen. Wenn
sich die Drosselklappe beim Motorbremsen schnell
schlief3t, sorgt der LLS dafir, dass die an der Dros-
selklappe vorbeistromende Luftmenge steigt, wo-
durch das magere Luft-Kraftstoff-Gemisch erzeugt
wird. Dadurch werden die bei schnell schlieRender
Drosselklappe auftretenden Abgasemissionen redu-
Ziert.

Ausbau des Leerlaufstellers
1. Die Ziindung ausschalten.

2. Die Leitungen vom Leerlaufsteller abklemmen.
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13A 1.8-04

Abb. 1.7-04. Leerlaufsteller:
1- Dichtring; 2- Befestigungsschraube;
A - Hub des Ventillsperrnadels

3A1.7-05 I N I | |

Abb. 1.7-05. Luftregelung des Leerlaufstellers;

1- Schrittmotor des Leerlaufstellers; 2- Drosselklappenstutzen;
3- Drosselklappe; 4- Ventilsperrnadel des Leerlaufstellers;
5- Elektrische Steckverbindung;

A- Zuluft.

3. Die LLS-Befestigungsschrauben Iésen und den
LLS ausbauen.

ACHTUNG. Es ist verboten, das LLS-Ventil zu
ziehen oder drauf zu dricken. Dies kann zur
Beschadigung der Zahne des Schneckenan-
triebs fuhren.

Es ist verboten, den Leerlaufregler in
Losungs- oder Reinigungsmittel einzutauchen.

Reinigung und Prifung des Leerlaufstellers
Die Dichtflache des Dichtringes des Leerlauf-
stellers, den Ventilsitz und den Luftkanal reinigen.

Zur Entfernung der Ablagerungen sollen die Rei-
nigungsmittel fir die Vergaser und Burste verwendet
werden. Bei gréReren Ablagerungen im Luftkanal soll
der Drosselklappenstutzen zur einwandfreien
Reinigung ausgebaut werden.

Es darf kein Reinigungsmittel mit Methylathyl-
ketongehalt verwendet werden, da dieses zu aggres-
siv ist und sich fur solche Anwendungen nicht eignet.

Vergewissern Sie sich davon, dass Anschnitte,
Risse oder Verformungen des Dichtringes nicht vor-
handen sind. Gegebenenfalls tauschen Sie den Ring
aus.

Einbau des Leerlaufstellers

Beim Einbau des neuen Leerlaufstellers soll man
den Abstand “A” (Abb. 1.7-04) zwischen dem Zapf-



Zufuhrung der Spulluft

Zufiihrung der (Stutzen “AIR”)

Déampfe aus
dem Kraftstoff-
tank (Stutzen
“TANK”)

Unterdruck-
zufiihrung

18A1.8-01
Abb. 1.8-01. Aktivkohlebehélter des Fahrzeuges LADA
21101

Zufiihrung der Spulluft
(Stutzen “AIR”)

Zufiihrung der Dampfe
aus dem Kraftstofftank
(Stutzen “TANK”)

Unterdruck-
zufuhrung

Abb. 1.8-02. Aktivkohlebehéalter des Fahrzeuges LADA
11183

kohlebehalter zugefiihrt, wo die Luft mit den Kraft-
stoffdampfen gemischt und als Gemisch dem
Saugrohr des Motors zur Verbrennung im Laufe des
Arbeitsvorganges zugeflhrt wird.

Das Spulen des Aktivkohlebehélters wird tber
das ECM je nach der Motorbetriebsart geregelt, in-
dem an das Ventil ein Signal mit der unterschied-
lichen Impulsfrequenz (16 Hz, 32 Hz) gegeben wird.

Am Diagnosegerat DST-2 wird der Luftfillungs-
grad des Steuersignals angegeben. Der Wert 0%
bedeutet, dass der Aktivkohlebehalter nicht gespilt
wird. Der Wert 100% bedeutet, dass der Aktivkohle-
behalter max. gespilt wird.

enende des LLS-Ventils und dem Montageflansch
ausmessen.

Ist der Abstand grof3er als 23 mm, soll man das
Zapfenende mit dem LLS-Testgerét einziehen.

Die Einstellung des Abstandes von 23 mm ist
erforderlich, um den Anschlag des Ventils gegen den
Sitz zu vermeiden und den normalen Leerlauf beim
erneuten Start zu gewaren.

1. Den Dichtring mit dem Motorél schmieren.

2. Den LLS einbauen und mit den Befestigungs-
schrauben befestigen, die Schrauben mit dem An-
zugsmoment 3...4 Nm anziehen.

ACHTUNG. Nach dem Einbau bedarf der
Leerlaufsteller keiner Nachstellung.

1.8
Kraftstoffverdunstungs-
Ruckhaltesystem

Das Kraftstoffverdunstungs - Ruckhaltesystem
besteht aus einem Aktivkohlebehélter (Abb. 1.8-01,
1.8-02) mit dem elektromagnetischen Regenerier-
ventil und den Verbindungsleitungen.

Die Kraftstoffdampfe aus dem Tank werden zu
deren Riuickhaltung beim stehenden Motor dem
Aktivkohlebehélter Gber den Aktivkohlebehélter-
stutzen mit der Aufschrift "TANK" zugeleitet (Abb.
1.8-01).

Das ECM steuert das elektromagnetische
Regenerierventil an und spult den Aktivkohle-
behélter, nachdem der Motor die vorgegebene Zeit
nach dem Ubergang im geschlossenen Regelkreis
der Kraftstoffzufiihrung gelaufen ist. Die Luft wird
Uber den Stutzen "AIR" (Abb. 1.8-01) dem Aktiv-

18A 1.8-03
Abb. 1.8-03. Lage des Aktivkohlebehélters und des
Regenerierventils im Motorraum des Fahrzeuges LADA
21101:

1- Aktivkohlebehalter; 2- Regenerierventil des Aktivkohle-
behalters

Abb. 1.8-04. Lage des Aktivkohlebehalters im Fahrzeug
LADA 11183 (Untenansicht)

Abb. 1.8-05. Lage des Aktivkohlebehélters im Motorraum
des Fahrzeuges LADA 11183
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Das elektromagnetische Regenerierventil wird
Uber das ECM eingeschaltet, wenn:

- die Kihlmitteltemperatur einen bestimmten Wert
Uberschreitet;

- der Motor nicht im Betrieb "Abschaltung der
Kraftstoffzufuhr" l1auft;

- das System im geschlossenen Regelkreis nach
dem LS-Signal betrieben wird;

- das System intakt ist.

Stérungen und deren Ursachen

Instabilitdét der Kurbelwellen-Leerlaufdrehzahl,
Motorabstellung, zu hohe Abgasemissionen und
Verschlechterung der Fahreigenschaften kénnen
durch folgende Ursachen hervorgerufen werden:

- defektes elektromagnetisches Regenerierventil;
- Beschadigung des Aktivkohlebehélters;
- Uberfullen des Aktivkohlebehalters;

- beschadigte oder falsch angeschlossene
Schlauche;

- geknickte oder verstopfte Schlauche.

Sichtpriufung des Aktivkohlebehélters

und des Regenerierventils

Die Schlduche und den Aktivkohlebehélter (Abb.
1.8-03, 1.8-04, 1.8-05) beschauen. Bei Rissen und
Schaden am Gehéduse den Aktivkohlebehélter aus-
tauschen. Bei der Kraftstoffleckage die Schlauchan-
schlisse auf Dichtheit prifen. Bei der Kraftstoff-
leckage aus dem Aktivkohlebehélter ist dieser auszu-
tauschen.

Es ist zu prifen, ob das elektromagnetische Ventil
und die Unterdruckleitungen ordnungsgeman ange-
schlossen sind.

Ausbau des Aktivkohlebehélters

1. Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Regene-
rierventil abtrennen.

2. Die Schlauche vom Aktivkohlebehalter trennen.

3. Die Befestigungsschraube und die Schelle
I6sen und den Aktivkohlebehalter ausbauen.

Einbau des Aktivkohlebehélters
1. Den Aktivkohlebehalter mit der Schelle befesti-
gen.

2. Die Schlauche an Aktivkohlebehalter anschlie-
Ren.

3. Die Kabelbaum-Steckverbindung anschlie3en.

1.9 Katalysator
Um die Abgasvorschriften EURO-3 in Bezug auf
den Schadstoffgehalt im Abgas zu erfillen, ist ein
Katalysator im Auspuffsystem erforderlich.

Der Katalysator hat die Aufgabe, die Emissionen
von Kohlenwasserstoffen, Kohlenmonoxide und
Stickstoffoxyde mit den Abgasen wesentlich abzu-
senken unter der Voraussetzung, dass der Verbren-
nungsprozess im Motor exakt geregelt wird.

Beim Betrieb eines defekten Motors kann der
Katalysator infolge der Warmespannungen (iber 970
°C), denen er bei der Oxidation der Uberschissigen
Menge von Kohlenwasserstoffen ausgesetzt wird,
aulBer Betrieb gehen. Bei den Warmespannungen
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Abb. 1.9-01. Katalysator in der Auspuffanlage mit einem

“Kat-Krimmer”

kénnen die keramischen Korper des Katalysators
zerstort (verstopft) werden, was den Anstieg des
Auspuffdruckes hervorrufen kann.

Eine der Ursachen des Katalysatorsausfalls kann
die Verwendung des bleihaltigen Benzins sein. Das
im Benzin enthaltene Tetradthylblei fihrt in kurzer
Zeit zur Vergiftung des Katalysators. Somit sinkt die
Wirksamkeit des Katalysators.

Die andere Ursache des Ausfalls des Kata-
lysators kann der Einsatz der silikonhaltigen Dich-
tungen (Siliziumverbindungen) und nicht empfohle-
nen Motorendle mit zu hohem Schwefel- und
Phosphorgehalt sein.

Die Diagnose des Katalysatorszustandes wird
vom ECM durchgefiihrt, das die LS1- und LS2-Sig-
nale vergleicht. Bei Nachweis einer bestimmten
Katalysatoralterung, die die Uberschreitung der Ab-
gasvorschriften EURO-3 hervorrufen kann, formiert
das ECM einen Fehlercode und schaltet die Kontroll-
lampe ein, d.h. meldet tber die Stérung.

1.10 Anlasser

Bei ECM dieser Bauart wird die Spannung der
Einzugsrelaiswicklung des Anlassers uber die Kon-
takte von einem Zusatzrelais (Abb. 1.10-01, 1.10-02)
zugefuhrt.

Das ECM steuert das Einschalten / Ausschalten
des Zusatzrelais je nach Kurbelwellendrehzahl und
Motordurchstartzeit.

Nach dem Verstellen des Zindschliissels in die
Position "Anlasser" und bei der Kurbelwellen-
drehzahl héchstens 500 min* gibt das ECM das Sig-
nal auf ein Zusatzrelais und schaltet somit den
Anlasser.
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Nach dem Einschalten wird der Anlasser solange
laufen, bis der Ziindschlissel sich hdchstens 20 sek.
lang in der Position "Anlasser" befindet, vorausge-
setzt, dass ein "korrektes" Passwort von der Weg-
fahrsperre erhalten wurde und die Kurbelwellen-
drehzahl nicht bis zu 500 min* gestiegen ist. Somit
wird das Einschalten des Anlassers beim laufenden
Motor und dessen HeiRRlaufen beim langeren
Durchdrehen verhindert.

1.11
Klimaanlagensteuerung

Verdrahtungsschaltbild der Klimaanlagensteue-
rung ist an den Abbildungen 1.11-01, 1.11-02 dar-
gestellt.

Wenn der Fahrer den Klimaanlageschalter am
Armaturenbrett einlegt, so gibt das Steuergerat der
Klimaanlage je nach Temperatur des Verdampfers
das Anforderungssignal auf den Kontakt "75" des
ECM.

Beim Erhalt der Anfrage korrigiert das Steuerge-
rat die Position des Leerlaufreglers fir den Abglich

der zusatzlichen Last, welche fur den Motor durch
Verdichter der Klimaanlage verursacht wird.

Der Wert fur die Kurbelwellendrehzahl beim Leer-
lauf kann dabei bis zu 900 min* steigen. Danach
schaltet das Steuergerét die Muffe des Verdichters
der Klimaanlage Uber ein spezielles Relais ein.

Somit wird der Verdichter der Klimaanlage bei fol-
genden Bedingungen eingeschaltet:

- ab dem Zeitpunkt des Motoranlassens sind
mehr als 5 sek. verlaufen;

- die Bordnetzspannung ist mindestens 16,5 V;

- die Drosselstutzenklappe ist h6chstens auf 68%
gedffnet;

- der Fahrer hat die Klimaanlage eingeschaltet;

- der Kaltemitteldruck im Verdichter hat einen
bestimmten Mindestwert erreicht;

- Die Temperatur des Verdampfers betragt mehr
als 3°C.

Die Steuerung regelt auch die Innenraumtempe-
ratur. Je nach Position der entsprechenden Um-
schalter &ndert sich die Drehzahl des Elektromotors
und die Position der Klappe. Die Verstellung der

Klappe fihrt die Mikrogetriebe durch. Beim Ein-
schalten der Klimaanlage des Fahrzeuges LADA
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Abb. 1.11-01. Schaltplan der Klimaanlagesteuerung des Fahrzeuges LADA 21101:

1- Steuergerat des Motormagements, ; 2- Elektromagnetkupplung des Kompressors; 3- Schaltrelais des Kompressors der Klimaanlage;
4- elektromagnetisches Ventil der Abgasrickfiihrung ; 5- Schalter der Abgasrickfihrung; 6- Verdampfertemperatursensor; 7- Bedienteil
der Klimaanlage; 8- Innenraum-Temperaturfihler; 9- Zusatzwiderstand; 10- Luftermotor der Klimaanlage; 11- Mikrountersetzungsgetriebe
des Klappenantriebes;12- Schalter der Klimaanlage; 13- Messflihler-Schalter fir Hoch- und Niederdruck;

A- zum Schalter der AuRenbeleuchtung (Begrenzungslicht); B- zum Zindschalter; C- zur Spule des Elektromotorrelais der Kiihlgeblase.
Das Kennzeichen "--X1/11-" bedeutet, dass der Antrieb zum Kontakt 11 der Leiste X1 des Bedienteiles angeschlossen ist.
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Abb. 1.11-02. Schaltplan der Klimaanlagesteuerung des Fahrzeuges LADA 11183:

1- Steuergerat des Motormagements; 2- Elektromagnetkupplung des Kompressors; 3- Schaltrelais des Kompressors der Klimaanlage;
4- elektromagnetisches AKF-Regenerierventil; 5- Innenraum-Lufttemperatursteller; 6- Mikrountersetzungsgetriebe des Klappenantriebes;
7- Bedienteil der Klimaanlage; 8- Messflihler-Schalter fur Hoch- und Niederdruck; 9- Innenraum-Temperaturfihler; 9- Heizgeratschalter;
10- Zusatzwiderstand; 12- Liftermotor der Klimaanlage; 13- Schalter der Klimaanlage;

A- zum Ziundschalter; B- zum ALDL-Anschluss

21101 wird unabhéngig von der Kuhimitteltemperatur rithmus je nach der laufenden Kuhimitteltemperatur
der Elektromotor vom Kuhlluftgeblase eingeschaltet. und der Fahrzeuggeschwindigkeit durchgefihrt.

Am Fahrzeug LADA 11183 wird beim Einschalten der

Klimaanlage die Ansteuerung des Elektromotors

vom Kdihlluftgeblase nach einem speziellen Algo-
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2. DIAGNOSE

2.1 Einleitung

Der Abschnitt 2 - “Diagnose” beinhaltet folgende Tei-
le:

Allgemeine Information

Das ist die Information Uber Diagnoseverfahren,
SicherheitsmalBhahmen und das Diagnosegerat
DST-2M. Es werden auch die Schaltplane der Motor-
steuerung und die Belegung der ECM-Steckver-
bindungen beschrieben.

Teil "A" und Diagnosetabellen "A"

Enthalt die Anfangsinformation uber das Diag-
noseverfahren, einschliel3lich die "REGELKREIS-
PRUFUNG", Diagnosetabellen fiir die Kontrolllampe
der Fehleranzeige, MalRnahmen, die getroffen wer-
den, wenn der Motor nicht startet und sonstige allge-
meine Tabellen.

Fehlercode-Tabellen

Falls bei der Prifung des Diagnoseregelkreises
ein Fehlercode festgestellt wird, den das ECM
gespeichert hat, so werden diese Tabellen verwen-
det. Wenn mehrere Fehlercodes vorliegen, ist die
Analyse und die Fehlerbehebung immer mit dem
Code PO0560 (falsche Bordnetzspannung) oder
P0562 (Bordnetzspannung ist zu niedrig) zu begin-
nen.

Teil "B". Fehlerdiagnosetabellen

Der Teil "B" unterstiitzt den Mechaniker bei der
Fehlersuche, wenn der Fehlercode fehlt oder ab-
wechselnd ist. In solchen Féllen soll die Diagnose
genauso mit der Regelkreis-Priifung beginnen.

Teil "C" und Diagnosetabellen "C" (die Tabellen
zur Priafung der Motorsteuerungsbaugruppen).
Dieser Teil enthalt die Information Uber die Priifung
und Wartung der einzelnen Motorsteuerungsele-
mente. Er enthalt auch die Information Uber die
Kraftstoffversorgungselemente, Ziindanlage usw.

Allgemeine Information

Die Diagnose der Motorsteuerung mit der Multi-
Point-Einspritzung ist relativ einfach, wenn das
Diagnoseverfahren eingehalten wird.

Diese Diagnose setzt keine speziellen Kennt-
nisse auf dem Gebiet der Elektronik und Computer
voraus. Die Grundkenntnisse der Elektrotechnik und
die Erfahrung bezlglich des Umgangs mit einfachen
elektrischen Schaltplanen sind ausreichend. Aul3er-
dem soll man auch mit dem digitalen Miltimeter ver-
traut sein. Selbstverstandlich soll man die Arbeits-
weise des Motors kennen.

Das erste und wichtigste fur die Fehlerdiagnose
jedes Systems ist, das Arbeitsprinzip des Systems
zu verstehen. Vor der Durchfiihrung der Reparatur

soll man sich klar machen, wodurch sich der normale
Zustand vom defekten unterscheidet.

Es empfiehlt sich, am Anfang mit dem Abschnitt 1
der Reparaturanleitung "Aufbau und Reparatur" ver-
traut zu machen, um die Funktion des Systems und
der Systemelemente unter den normalen Betriebs-
bedingungen zu verstehen.

In den Diagnosebeschreibungen und Diagnose-
tabellen werden bestimmte Diagnosemittel (siehe
Anlage 2) erwahnt. Diese Diagnosemittel werden
eingesetzt, um bestimmte Ziele zu erreichen; die
Diagnosetabellen mit der Beschreibung des Diag-
noseverfahrens basieren auf deren Einsatz.

Falls die empfohlenen Diagnosemittel nicht
benutzt werden, wird die genaue Fehlerdiagnose der
Motor-steuerung beinahe unmdglich.

Was die Spezialwerkzeuge angeht, so darf man
nicht vergessen, dass keins der Spezialwerkzeuge
den Menschen ersetzen kann. Das Werkzeug und
die Diagnosemittel konnen die Diagnose anstatt
eines Menschen nicht durchfiihren und schlieRen die
Anwendung der Diagnosetabellen und die Beschrei-
bung des Diagnoseverfahrens nicht aus.

Man darf nicht vergessen, dass hinter der
Elektronik ein Grundverbrennungsmotor steckt. Die
Funktions-fahigkeit der Motorsteuerung hangt von
der Intaktheit der mechanischen Systeme ab.

Nachstehend werden als Erinnerung die Abwei-
chungen erwahnt, welche die Stdérungen hervor-
rufen, die irrtimlicherweise der Elektronik der
Motorsteuerung zugeordnet werden kénnen:

- niedriges Verdichtungsverhaltnis;
- Falschluft;
- Durchflusseinschrankung der Abgasanlage;

- Abweichungen der Ventilsteuerzeiten, hervorge-
rufen durch Verschlei3 der Teile und falschen
Einbau;

- schlechte Qualitat des Kraftstoffes;
- Nichteinhaltung der Wartungsintervalle.

2.2 Sicherheitsmallhnahmen
bei der Diagnhose

Bei der Durchfuhrung der Arbeiten am Fahrzeug
sind folgende Punkte einzuhalten:

1. Vor der Demontage des Steuergerates soll das
Massekabel von der Batterie getrennt werden.

2. Der Motor darf ohne zuverlassigen Batterie-
anschluss nicht angelassen werden.

3. Die Batterie darf vom Bordnetz beim laufenden
Motor nicht abgeschaltet werden.

4. Beim Aufladen soll die Batterie vom Bordnetz
abgeschaltet werden.
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13A2.1-01

Abb. 2.2-01. Kontrolle der Priflicht-Lampe :
1 - Ampermeter; 2 - Priflicht; 3 - Batterie

4E 2.2-02

Abb. 2.2-02. Signalverzweiger Y261A30248

5. Die Kabelbaum-Anschlisse sollen regelmafig
gepruft werden und die Batterieklemmen immer
sauber sein.

6. Die Kabelbaum-Steckverbindungen der Motor-
steuerung sind so ausgelegt, dass die Kopplung nur
in der bestimmten Position vorgesehen ist.

In der richtigen Position lasst sich der Stecker
ohne Gewalt koppeln. Die falsche Kopplung kann
zum Ausfall der Steckverbindung, des ECMs oder
eines anderen Systemelements fiihren.

7. Die Kopplung bzw. Entkopplung der Steck-
verbindungen der Motorsteuerungselemente ist bei
eingeschalteter Zindung nicht zugelassen.

8. Vor dem Beginn der Schweil3arbeiten sind die
Kabel von der Batterie und die Steckverbindung vom
ECM zu trennen.

9. Um die Korrosion der Anschliisse bei der
Motorreinigung mit Wasser unter dem Druck auszu-
schlieBen, soll vermieden werden, Spray auf die
Systemelemente zu richten.

10. Um Fehler und Schaden der intakten Bau-
teile auszuschlieBen, dirfen nur die in den Diag-
nosetabellen angefiihrten Kontroll- und Messgerate
verwendet werden.

11. Die Spannung soll mit dem digitalen Volt-
meter mit dem Nennwiderstand Uber 10 MOhm
gemessen werden.

12. Wenn das Pruflicht mit der Kontrolllampe
empfohlen wird, darf nur eine Lampe mit der niedri-
gen Wattstarke (max. 4 Watt) verwendet werden. Es
dirfen keine Lampen mit héherer Wattstarke, z.B.
Scheinwerferlampen, verwendet werden. Ist die
Wattstarke der Lampe unbekannt, so kann man selb-
sténdig feststellen, ob die Lampe fiir die Prifung des
ECM-Regelkreises geeignet ist.

Dazu soll man ein prazises Amperemeter (Digi-
talmultimeter mit dem niedrigen Widerstand) mit dem
Pruflicht in Reihe schalten und die Batterie-span-
nung am Regelkreis "Lampe - Amperemeter" anle-
gen (Abb. 2.2-01).

Zeigt das Amperemeter den Strom kleiner als
0,25 A (250 mA) an, so ist der Einsatz der Lampe
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gefahrenfrei. Zeigt das Amperemeter den Strom tiber
0,25 A, so ist der Einsatz der Lampe gefahrlich.

13. In der Motorsteuerung wird das ECM mit
einem schwer zuganglichen 81-klemmigen
Steckverbinder eingesetzt. Da die Klemmen
innerhalb der Steckerleisten fir den Einschluss
der peripheren Messgerdte unzuganglich sind,
so sind fiur die Prufung der Intaktheit der Ein-
spritzsystem-Kabelbaumkreise spezielle Signal-
verzweiger einzusetzen (Abb. 2.2-02). Die Signal-
verzweiger werden zwischen ECM und Kabel-
baum angeschlossen.

14. Die elektronischen Geréate der Motorsteue-
rung sind gegen Einwirkung der elektrischen Ent-
ladungen anféllig, deswegen ist beim Umgang mit
solchen Geraten, insbesondere mit ECM, Vorsicht
geboten.

ACHTUNG. Um Schaden durch die elektrosta-
tische Entladung zu vermeiden, ist es verboten,
das ECM-Metallgehduse zu zerlegen und die
Kontaktstifte der Steckverbindungen zu
berthren.

2.3 Allgemeine Beschreibung
der On-Board-Diagnose

Unter der "On-Board-Diagnose" versteht man
das System aus Soft- und Hardware (ECM, Sonden,
Stellglieder), welches folgende Aufgaben erfillt:

1) Ermittlung und Identifizierung der Funkti-
onsfehler von ECM und Motor, welche folgendes
verursachen:

- Uberschreitung der Abgasemissionswerte, die
vom Gesetzgeber vorgeschrieben sind.

- Leistungs- und Drehmomentabsenkung im Mo-
tor, Erhdhung des Kraftstoffverbrauchs, Verschlech-
terung der Fahreigenschaften der Fahrzeuge;

- Ausfall des Motors und seiner Bestandteile
(Durchbrennen der Kolben wegen der Klopferschei-
nungen oder Beschadigung des Katalysators beim
Auftreten der Zindaussetzer)



Tabelle 2.3-01

Diagnostik-Codes des Steuergerates M7.9.7

Code Beschreibung
P0102 Signalkreis Luftmengenmesser, niedriger Signalpegel
P0103 Signalkreis Luftmengenmesser, hoher Signalpegel
PO112 Signalkreis Ansaugluft-Temperatursensor, niedriger Signalpegel
P0O113 Signalkreis Ansaugluft-Temperatursensor, hoher Signalpegel
P0O116 Signalkreis Kihlwasser-Temperaturfihler, Signal au3erhalb v. Toleranzbereich
P0O117 Signalkreis Kuhlwasser-Temperaturfiihler, niedriger Signalpegel

- P0118 Signalkreis Kuhlwasser-Temperaturfiihler, hoher Signalpegel
P0122 Signalkreis Drosselklappenschalter, Lambdasonde vor dem Katalysator
P0123 Signalkreis Drosselklappenschalter, hoher Signalpegel
P0130 Lambdasonde vor dem Katalysator ist defekt
P0131 Signalkreis Lambdasonde vor dem Katalysator, niedriger Ausgangssignalpegel
P0132 Signalkreis Lambdasonde vor dem Katalysator, hoher Ausgangssignalpegel
P0133 Signalkreis Lambdasonde vor dem Katalysator, langsame Reaktion auf

Gemischabanderung

P0134 Signalkreis Lambdasonde vor dem Katalysator ist inaktiv
P0135 Signalkreis Lambdasonde vor dem Katalysator, Heizelement ist defekt
P0136 Lambdasonde nach dem Katalysator ist inaktiv
P0137 Signalkreis Lambdasonde nach dem Katalysator, niedriger Signalpegel
P0138 Signalkreis Lambdasonde nach dem Katalysator, hoher Signalpegel
P0140 Signalkreis Lambdasonde nach dem Katalysator ist inaktiv
P0141 Signalkreis Lambdasonde nach dem Katalysator, Heizelement ist defekt
P0O171 Kraftstoffversorgungssystem zu mager
P0172 Kraftstoffversorgungssystem zu fett

P0201, P0202, P0203, P0204

Einspritzventil Zylinder 1 (2, 3, 4), Steuerkreisunterbrechung

P0261, P0264, P0267, P0270

Einspritzventil Zylinder 1 (2, 3, 4), Masseschluss des Steuerkreises

P0262, P0265, P0268, P0271

Einspritzventil Zylinder 1 (2, 3, 4), Bordnetzschluss des Steuerkreises

P0O300

Zufallige / mehrfache Ziindaussetzer festgestellt

P0301, P0302, P0303, P0O304

Zylinder 1 (2, 3, 4), Zundaussetzer festgestellt

P0327 Signalkreis Klopfsensor, niedriger Signalpegel

P0328 Signalkreis Klopfsensor, hoher Signalpegel

P0335 Signalkreis Kurbelwinkelgeber ist defekt

P0336 Kurbelwinkelgeber, Signal au3erhalb v. Toleranzbereich
P0340 Nockenwellensensor ist defekt

P0342 niedriger Signalpegel, niedriger Signalpegel

P0343 niedriger Signalpegel, hoher Signalpegel

P0422 Wirksamkeit des Katalysators ist unterschritten
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Tabelle 2.3-01 (Fortsetzung)

Code Beschreibung

P0441 Kraftstoffverdunstungs-Rickhaltesystem, falscher Luftverbrauch Uber
Regenerierventil

P0480 Lufterrelais 1, Steuerkreis ist defekt

P0500 Geschwindigkeitssensor ist defekt

P0506 Leerlaufsystem, niedrige Motordrehzahl

P0507 Leerlaufsystem, hohe Motordrehzahl

P0560 Bordnetzspannung ist unterhalb der Funktionsfahigkeitsschwelle des Systems

P0562 Bordnetzspannung, niedriger Signalpegel

P0563 Bordnetzspannung, hoher Signalpegel

P0601 Motorsteuerung, ROM-Prifsummenfehler

P0615 Zusatzliches Anlasserrelais, Steuerkreisunterbrechung

P0616 Zusétzliches Anlasserrelais, Masseschluss des Steuerkreises

P0617 Zusatzliches Anlasserrelais, Bordnetzschluss des Steuerkreises

P1135 Heizelement der Lambdasonde vor dem Katalysator, Steuerkreis ist defekt

P1141 Heizelement der Lambdasonde nach dem Katalysator, Steuerkreis ist defekt

P1386 Motorsteuerung, Fehler des Datenkanals fur Erkennung
der Klopferscheinungen

P1410 Regenerierventil, Bordnetzschluss des Steuerkreises

P1425 Regenerierventil, Masseschluss des Steuerkreises

P1426 Regenerierventil, Steuerkreisunterbrechung

P1501 Relais der Kraftstoffpumpe, Masseschluss des Steuerkreises

P1502 Relais der Kraftstoffpumpe, Bordnetzschluss des Steuerkreises

P1513 Leerlaufsteller, Masseschluss des Steuerkreises

P1514 Leerlaufsteller, Steuerkreis ist defekt

P1541 Relais der Kraftstoffpumpe, Steuerkreisunterbrechung

P1570 Wegfahrsperre, Steuerkreis ist defekt

P1602 Steuergerat der Motorsteuerung, Spannungsausfall

P1606 Signalkreis des Rough-Road-Sensors, Signal auf3erhalb v. Toleranzbereich

P1616 Signalkreis des Rough-Road-Sensors, niedriger Signalpegel

P1617 Signalkreis des Rough-Road-Sensors, hoher Signalpegel

P1640 Steuergerat der Motorsteuerung, EEPROM-Schreiblesefehler
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Abb. 2.3-01. Lage des Diagnoseanschlusses im Innenraum
des Fahrzeuges VAZ-11183 (die rechte Blende der
Armaturenbrettkonsole ist demontiert)
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Abb. 2.3-02. Lage des Diagnoseanschlusses im Innenraum
des Fahrzeuges VAZ-21101:

1 - ALDL-Anschluss

2) Unterrichtung des Fahrers Uber den aufgetre-
tenen Fehlern durch Einschalten der Fehlerlampe;

3) Speicherung der Fehlerinformation. Beim
Nachweis des Fehlers wird im ECM-Speicher fol-
gende Information gespeichert:

- Fehlercode nach einer internationalen Klas-
sifizierung (siehe Tabelle 2.3-01);

- Status-Flags (Merkmale), welche den Fehler
zum Zeitpunkt des Informationsaustauschs mit dem
Diagnosegéarat DST-2M beschreibt:

- Sog. Standbild - Bedeutungen der fiir das ECM
wichtigen Parameter zum Zeitpunkt der Fehler-
registrierung.

Die Fehlercodes und die Begleitinformation erlei-
chtern fur die Fachleute die Fehlersuche und die
Fehlerbeseitigung in der Motorsteuerung

4) Aktivierung der ECM-Notbetriebsarten. Beim
Nachweis des Fehlers fuhrt das System die Um-
schaltung auf die Notbetriebsart durch, um die oben
beschriebenen negativen Einflisse zu verhindern.

Die Bestimmung dieser Notbetriebsarten besteht
darin, dass beim Ausfall von einem Sensor oder
seines Regelkreises das ECM fiir die Ansteuerung
des Motors die im PROM gespeicherten Sub-
stitutionswerte einsetzt. Dabei wird das Fahrzeug
imstande sein, bis zur Werkstatt zu fahren.

5) Sicherung der Wechselwirkung mit der Diag-
noseausriistung. Das On-Board-Diagnosesystem
zeigt die aufgetretenen Fehler durch das Einschalten
der Kontrolllampe an. Danach soll das On-Board-
Diagnosesystem mittels spezieller Ausristung den
Empfang der Diagnoseinformation sicherstellen,
welche im Steuergerat gespeichert wird. Dafr ist in
der Motorsteuerung ein serieller Informationskanal,
bestehend aus dem Steuergerat der Motorsteuerung
(als Sendeempfanger), einem genormten ALDL-An-
schluss (Abb. 2.3-01, 2.3-02) und einer Verbin-
dungsleitung (K-Linie), aufgebaut. Aul3er dem ALDL-
Anschluss sind auch das Ubertragungsprotokoll und
Ubertragungsdatenformat genormt. Neben der Ge-
winnung der Information in Bezug auf die aufgetrete-
nen Fehler und Zustand der Motorsteuerung ermog-
licht das On-Board-Diagnosesystem die Durch-
fuhrung einer Reihe von Prifungstests, indem es die
Stellglieder steuert.

Achtung! Wenn das Fahrzeug mit keiner
Wegfahrsperre ausgeristet ist, so ist fur die
Durchfiihrung der Motorsteuerungsdiagnose
unter Einsatz des Gerates DST-2M notwendig,
die Kontakte "18" und "19" im ALDL-Anschluss,
welches an das Steuergerat der Wegfahrsperre
angeschlossen wird, miteinander zu verbinden.

Hauptbestandteil des On-Board-Diagnosesys-
tems ist das Steuergerat der Motorsteuerung. Neben
der eigentlichen Zweckbestimmung (Steuerung der
Kraftstoff-Verbrennungsprozesse) fuhrt das Steuer-
geréat die Selbstdiagnose durch.

Bei der Ausfilhrung dieser Funktion verfolgt das
Steuergerat die Signale von verschiedenen Sen-
soren und Stellgliedern der Motorsteuerung. Diese
Signale werden mit den im Steuergerat gespei-
cherten Bezugswerten verglichen. Wenn einer der
Signale aul3erhalb der Bezugswerte ist, so wertet
das Steuergeréat diese Situation als Fehler aus (z.B.,
die Sensorausgangsspannung ist gleich Null - Mas-
senkurzschluss), bildet und speichert entspre-
chende Diagnoseinformation (siehe oben), schaltet
die Signallampe ein, sowie wechselt zum Not-Aus-
Betrieb der Motorsteuerung.

Das On-Board-Diagnosesystem beginnt seine
Funktion mit dem Einschalten der Zundung und
endet nach dem Wechsel zur Stand-by-Betriebsart
(tritt nach dem Ausschalten des Hauptrelais). Der
Zeit-punkt fur die Aktivierung von einem bestimmten
Diagnosealgorithmus und die Algorithmusfunktion
werden durch entsprechende Motorbetriebsarten
bestimmt.

Die Diagnosealgorithmen kénnen in 3 Gruppen
unterteilt werden:
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1. Diagnose der Sensoren. Das Steuergerat bes-
timmt die Fehlerart durch Verfolgung des Wertes des
Sensorausgangssignals.

2. Diagnose der Stellglieder der Motorsteuerung
(Treiberdiagnose). Das Steuergerat priift die Steuer-
kreise in Bezug auf Abriss, Masseschluss oder
Stromquellenschluss.

3. Diagnose der Untersysteme von der Motor-
steuerung (Funktionsdiagnose).

In der Motorsteuerung kdnnen einige Untersys-
teme ausgegliedert werden - Zindsystem, Kraftstoff-
versorgungssystem, Leerlaufdrehzahlregelung, Ab-
gasreinigungssystem, Kraftstoffverdunstungs-Ruck-
haltesystem usw. Die Diagnose iiberwacht die Qualitat
deren Funktion. In diesem Fall verfolgt das System
schon nicht die einzelnen Sensoren oder Stellglieder,
sondern die Parameter, welche die Funktion des
gesamten Untersystems kennzeichnen. Zum Beispiel,
die Qualitét der Funktion des Untersystems Zindung
kann anhand der vorhandenen Ziindaussetzer in den
Brennrdumen des Motors begutachtet werden. Die
Anpassungsparameter des Kraftstoffversorgungssys-
tems liefern die Information Uber den Zustand des
Untersystems Kraftstoffversorgung. An jedes Unter-
system werden eigene Anforderungen in Bezug auf
den Wert der hdchstzulassigen Abweichungen von
den Mittelwerten gestellt.

Kontrolllampe der Fehleranzeige

Bei den Fahrzeugen LADA 11183, LADA 21101
befindet sich die Kontrolllampe der Fehleranzeige
im Kombiinstrument.

Das Aufleuchten der Kontrolllampe weist den
Fahrer darauf hin, das On-Board-Diagnosesystem
einen Fehler der Motorsteuerung festgestellt hat und
dass der weitere Fahrzeuglauf im Not-Aus-Betrieb
stattfinden wird. In einem solchen Fall empfiehlt es
sich aber, dass man das Fahrzeug baldmdglichst
durch die Wartungsfachleute prifen lasst.

Das Blinken der Kontrolllampe weist auf solche
Fehler hin, welche ernsthafte Beschadigungen der
Bestandteile der Motorsteuerung (z. B., die Zund-
aussetzer koénnen den Katalysator beschadigen)
hervorrufen kénnen.

Beim Einschalten der Zundung soll die Kontroll-
lampe aufleuchten - auf eine solche Weise Uberprift
die Motorsteuerung die Intaktheit der Lampe und des
Steuerkreises. Nach dem Starten des Motors soll die
Kontrolllampe erldschen, wenn im Speicher des
Steuergerates die Bedingungen fur deren Einschal-
tung fehlen.

Fur den Schutz von zuféllige, kurzzeitig aufgetre-
tenen Fehlern, welche durch Kontaktunsicherheit in
den elektrischen Verbindungen oder dem unregel-
maRigen Motorlauf verursacht werden, leuchtet die
Kontrolllampe nach Ablauf einer bestimmten Zeit-
spanne nach der Erfassung des Fehlers der Motor-
steuerung auf. Innerhalb dieser Zeitspanne prift das
On-Board-Diagnosesystem das Vorhandensein des
Fehlers.
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Abb. 2.4-01. Diagnosegerat DST-2M

Gewisse Zeit nach Behebung der Stérung erlischt
die Kontrolllampe in dem Fall, wenn innerhalb dieser
Zeit der Fehler nicht zur Geltung kommt und im
Speicher des Steuergerates andere Fehlercodes
fehlen, die das Aufleuchten der Kontrolllampe
erforderlich machen.

Die Kontrolllampe erlischt beim Léschen (Berei-
nigen) der Fehlercodes im Speicher des Steuer-
gerates durch die Diagnoseausristung.

Diagnoseverfahren

Samtliche Diagnosearbeiten sind immer mit
der "Regelkreis-Prufung” zu beginnen.

Die Regelkreis-Prifung gilt als Anfangsprifung
des ganzen Systems und verweist den Mechaniker
auf die anderen Diagnosetabellen in diesem Hand-
buch. Die Regelkreis-Prifung soll der Ausgangs-
punkt jeder Fehlersuche sein.

Das Betriebshandbuch ist nach dem Einheits-
prinzip aufgebaut, so dass die Regelkreis-Prifung
den Mechaniker auf die anderen Diagnosetabellen
verweist, die ihn wiederum auf andere Tabellen hin-
weisen.

Die in den Diagnosetabellen angezeigte Reihen-
folge muss unbedingt eingehalten werden. Die
Nichteinhaltung der Reihenfolge kann zu fehlerhaf-
ten Konsequenzen oder zum Austausch von funk-
tionsfahigen Bauteile fiihren.

Bei den Diagnosetabellen wurde soweit wie
moglich die Fehlersuche durch Einsatz des Diag-
nosegerates DST-2M berlicksichtigt. Das Gerat hat
die Aufgabe, den Mechaniker Uber die Ereignisse in
der Motorsteuerung zu informieren.

Das Gerat DST-2M wird zur Uberwachung der
Motorsteuerung verwendet. Mit DST-2M werden die
vom ECM zum Diagnose-Anschluss gelieferten Da-
ten abgelesen und angezeigt.



Regelkreis-Prufung

Nach der Sichtkontrolle des Motorraums wird
als Vorstufe der gesamten Diagnostik bzw. der
Suche nach den Griinden fir die Nichteinhaltung
der Abgasvorschriften eine Regelkreis-Priufung
gem. Abschnitt 2.7A durchgefinhrt.

Eine richtige Fehlersuche besteht aus 3 folgenden
Grundschritten:

1. Funktionsprifung des On-Board-Diagnhose-
systems. Die Funktionsprifung der On-Board-
Diagnose erfolgt durch Priifung des Regelkreises.
Da diese Priifung der Ausgangspunkt jeder Fehler-
suche oder der Diagnose der Nichteinhaltung der
Abgasvorschriften ist, wird immer mit der Regel-
kreis-Prufung begonnen.

Wenn das On-Board-Diagnosesystem nicht funk-
tionsfahig ist, wird auf eine bestimmte Diagnose-
tabelle hingewiesen. Bei der funktionsfahigen "On-
Board-Diagnose" gilt der Schritt 2.

2. Prifung der aktuellen Fehlercodes. Bei vor-
liegen eines aktuellen Fehlercode im Speicher des
Steuergerates wird direkt auf die nummerierte
Tabelle hingewiesen. Wenn kein Fehlercode gespe-
ichert ist, gilt Schritt 3.

3. Uberwachung der vom ECM ubertragenen
Daten. Dies geschieht durch Ablesen der Informa-
tionen mit DST-2M.

Die Beschreibung des Gerates und die von ihm
angezeigten Parameter sind nachfolgend aufgefiihrt.
Typische Ausgangsdaten fiir bestimmte Betriebs-
bedingungen findet man in der Tabelle 2.4-01.

2.4 Diagnosegerat DST-2M

Das Diagnosegerat DST-2M  wird  far
Durchfihrung der Raparatur- und Wartungsarbeiten
an den Motorsteuerungen der LADA Fahrzeuge
empfohlen.

Das Diagnosegerat DST-2M ermdoglicht folgen-
des:

1. In der Betriebsart "Parameter" kann folgendes
durchgesehen werden:

- Die laufenden Werte der ECM-Parameter. Bei
Auswahl des Menipunktes "Gesamtibersicht"
bekommt man die Moglichkeit zur Kontrolle der
samtlichen Parametern der Motorsteuerung, welche
das Steuergerét ausgibt. Diese Betriebsart ist
bequem fiir den Vergleich der laufenden Werte mit
den Werten aus der Tabelle 2.4-01. Durch Auswabhl
des Menupunktes "Gruppenubersicht" wird die
Funktion der einzelnen Untersysteme (z.B., Kraft-
stoffversorgungssystem, Leerlaufdrehzahlregelung)
Uberwacht. Daflr sind einige Parameter in ent-
sprechende Gruppen aufgeteilt. Der Bestand dieser
Gruppen kann durch Auswahl des Menupunktes
"Gruppeneinstellungen” geandert werden;

- die laufenden Werte des Analog-Digital-
Wandlers;

- der laufende Zustand der Wegfahrsperre (ob
das Steuergerat programmiert oder nicht program-
miert ist);

- Information Uber das ECM (Nr. des Steuer-
gerates, Applikationen, Datum der Programmierung
USW.);

2. In der Betriebsart "Uberwachung der Stell-
glieder" kann durch die Auswahl des entsprechen-
den Stellgliedes deren Funktionsprufung durchge-
fuhrt werden;

3. In der Betriebsart "Datenerfassung" kénnen die
Daten zum Zeitpunkt des Auftretens der Fehler regi-
striert und gespeichert werden.

4. In der Betriebsart "Fehlercodes":

- kann die Diagnoseinformation je nach den
Fehlercodes, die im Fehlerspeicher gespeichert
sind, durchgesehen werden;

- kann die Information aus dem Fehlerspeicher
geldscht werden.

5. In der Betriebsart "Weitere Prifungen” kann
ein Reset des Steuergerates durchgefiihrt werden
(dabei wird die Bereinigung der Arbeitsspeicher-
zellen, ahnlich wie nach jedem Ausschalten der
Zundung oder Abschalten der Batterie durchgefihrt).

6. In der Betriebsart "Einstellung" kann die Spra-
che gewahlt werden (Russisch oder Englisch), in
welcher die Information ausgegeben wird.

Einschrankungen des Gerates
DST-2M

Um eine lesbare Information anzuzeigen, muss
das DST-2M ein Signal vom ECM bekommen. Wenn
dieses Signal fehlt, so wird auf dem Display oben
rechts das Symbol "X" eingeblendet. Wenn das
Signal empfangen wird, werden auf dem Display die
nach oben und unten gerichteten Pfeile eingeblen-
det.

Das Gerat DST-2M ist mit einigen Einschrankun-
gen behaftet. Wenn das Gerat ein Ausgangssignal
des Steuergerates anzeigt, bedeutet das nicht, dass
der gewlinschte Vorgang tatsachlich stattgefunden
hat, da der Befehl von einem zugehdrigen eventuell
defekten Stellglied ausgefihrt wird.

Der Einsatz des DST-2M bedeutet nicht, dass die
Diagnosetabellen Uberflissig sind, oder dass man
eine genaue Auskunft tber die Storstelle im Regel-
kreis erhalt.

Das Gerat DST-2M spart Zeit bei der Diagnose
und lasst den Austausch der intakten Teile und Bau-
gruppen nicht zu. Die erfolgreiche Verwendung von
DST-2M setzt voraus, dass der Mechaniker das
System gut versteht und die Einschrédnkungen des
Gerates kennt.

Durch die Kenntnis der am DST-2M zur Anzeige
kommenden Daten ist es mdglich, Informationen zu
bekommen, die sonst nur schwer oder gar un-
moglich zu bekommen sind.

Die vom DST-2M im Modus "Data list" angezeig-
ten Daten und deren Bedeutungen sind nachfolgend
beschrieben. Die tberwiegende Anzahl der Diag-
nosetabellen setzen den Einsatz des Gerates DST-
2M voraus.

Das Gerat DST-2M zeigt die Information in Russisch
oder Englisch (wahlweise) an.
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Die im Modus" 1-Parameter;
1-Gesamt-durchsicht" angezeigten

Parameter

Wenn bei angeschlossenem DST-2M der Modus
"1-Parameter / 1- Gesamtdurchsicht" angewahlt
wird, kommen die zu prifenden Parameter zur
Anzeige.

Anzahl der Fehler,
Gesamtanzahl der erkannten Fehler.

Anlasstemperatur, TMST (°C)

Kihlmitteltemperatur, welche in der Speicher-
zelle bei jedem Motorstart gespeichert wird.

Kuhlmitteltemperatur, TMOT (°C)

Der Spannungsabfall am Kuhimittelfihler wird
vom ECM gemessen und in einen °C-Temperatur-
wert umgewandelt.

Bei kaltem Motor sollten diese Werte der Luft-
temperatur angleichen und je nach der Motoranwar-
mung ansteigen. Nach dem Motorstart sollte die
Temperatur allmahlich bis auf 94-101°C ansteigen.

Ansauglufttemperatur, TANS (°C)

Ansauglufttemperatur, gemessen durch den im
Luftmassenmesser eingebauten Temperaturfihler.

Bordnetzspannung, UB (B)

Es wird die an die ECM-Klemme "44" und "63"
gelieferte Bordnetzspannung des Fahrzeuges ange-
zeigt.

Aktuelle Geschwindigkeit, VFZG (km/h)

Hier kommt das vom Steuergerat interpretierte
Fahrzeuggeschwindigkeitssignal zur Anzeige, das
der Ist-Geschwindigkeit des Fahrzeuges = 2% ent-
spricht.

Drosselklappenstellung, WDKBA (%)

Der angezeigte Parameter stellt die Drosselklap-
penstellung dar, die vom ECM je nach der Spannung
des Eingangssignals des Drosselklappenschalters
berechnet wird. Der Betrag 0% entspricht dabei
einer vollig geschlossenen und 76-81% einer vollig
geoffneten Drosselklappe.

Kurbelwellendrehzahl, NMOT (U/min)

Hier kommt die Ist- Kurbelwellendrehzahl zur An-
zeige, wie sie Uber das Kurbelwellenbezugssignal
mit der Diskontinuitat 40 U/min. an das ECM abge-
geben und von ihm interpretiert wird.

Luftmassendurchsatz, ML (kg/h)

Dieser Parameter stellt den vom Motor durchgeset-
zten Luftmassenstrom in kg/h dar.

Zundwinkel, ZWOUT (°Kurbelwinkel)
Der zZundwinkel wird als Kurbelwinkel vor OT
angezeigt.

Betrag der Zindwinkelverstellung beim Klopfen,
WKR_X (°KW-Pos.)

Hier wird der Betrag angezeigt, um den momen-
tan der Zundwinkel zur Klopfvermeidung reduziert
wird.
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Lastparameter, RL (%)
Dieser Parameter beschreibt die Motorlast.

Errechnete Last, RLP (%)
Die errechnete Motorlast.

Hohenanpassungsfaktor, FHO

Es wird der Wert angezeigt, welcher die Seehthe
indirekt darstellt. Die Verringerung des Parameter-
wertes um 0,01 entspricht der Steigung auf ca.
100m.

Einspritzimpulsdauer, Tl (ms)

Der Parameter stellt die Zeitdauer (in Millisekun-
den) des gedffneten Zustandes des Einspritzventils
dar.

Erforderliche Leerlaufdrehzahl, NSOL (U/min)

Die Motordrehzahl im Leerlauf wird vom Steuer-
gerat gesteuert. Als Solldrehzahl wird die vom
Steuergerat je nach der Kihimitteltemperatur vorge-
gebene Drehfrequenz der Kurbelwelle bezeichnet.
Beim Anstieg der Temperatur wird die Solldrehzahl
herabgesetzt.

Aktuelle Position des Leerlaufstellers, MOMPQOS
(0-255 Schritte)

Die Anzeige entspricht der Position des Leer-
laufreglers.

Das Diagnosegerat DST-2M zeigt die Schrittzahl
von der Position an, wo das Ventil vollig geschlossen
ist. Die Schrittzahl zeigt, inwieweit das Ventil des Leer-
laufreglers geoffnet ist. Eine hohe Schrittzahl ent-
spricht einer gréReren Offnung des Ventils. Nach dem
Motoranlassen und Warmlauf bis auf normale
Betriebstemperatur missen sich die Werte absenken.

Im Leerlauf und Neutralgang muss die Schrittzahl
bei ausgeschalteter Klimaanlage im Bereich
zwischen 25 und 55 liegen. Jede Bedingung, die
zum Anstieg der Motorlast im Leerlaufbetrieb fuhrt,
muss den Anstieg der angegebenen Schrittzahl
bewirken.

Erforderlicher Luftverbrauch im Leerlauf,
MSNLLSS (kg/h)

Es wird der theoretisch berechnete und kor-
rigierte Luftmassenverbrauch je nach der Motor-
drehzahl, und der Kihlmitteltemperatur dargestellt.

Anpassungsparameter der Leerlaufeinstellung,

DMDVAD

Es wird ein Memory-Korrekturwert der Motor-
drehzahl fur die Aufrechterhaltung der erforderlichen
Kurbelwellen-Leerlaufdrehzahl angezeigt.

LS1-Signal, USVK (V)

Es wird die Spannung des Signals der geregelten
Lambdasonde in V angezeigt. Bei kalter Sonde wird
eine stabile Spannung mit ungeféahr 0,45 V ange-
geben. Nach der Sondenbeheizung durch das kera-
mische Heizelement ergibt sich bei laufendem Motor
die Schwankung der Spannung im Bereich 0,05
...0,9V. Bei eingeschalteter Ziindung und abgestell-
tem Motor fallt die Sondenspannung im Laufe von
einigen Minuten allmahlich auf unter 0,1V ab.



Korrekturwert fiir die Impulsdauer der Kraftstoff-
einspritzung anhand von einem Lambdasonden-
signal, FR

Hier wird angezeigt, wie oft sich die Einspritz-
impulsdauer fur den Ausgleich der laufenden Ab-
weichungen der Gemischzusammensetzung von
einem stochiometrischen Gemisch andern wird.

Erforderlicher Wert der Gemischzusammen-set-
zung, LAMBSBG

Es wird der Faktor fir die Abweichung der erfor-
derlichen Gemischzusammensetzung von einem
stochiometrischen Gemisch (14,5...14,6 kg Luft pro
1 kg des Kraftstoffes) angezeigt.

Tastverhdltnis fur AKF-Spilung, TATEOUT (%)
Es wird das Tastverhéltnis (in %) fur den

Spulungsgrad des Aktivkohlefilters in Abhangigkeit
von der Betriebsart des Motors angezeigt.

Genormter Signalpegel des Klopfsensors, RKRN
Klopfsensorsignal.

Laufunruhe der Kurbelwelle, LUMS (U/sek.)
Das Steuergerat berechnet die Zeit der Um-

drehungshalften der Kurbelwelle und verarbeitet
diese Daten zur Bestimmung des Inkrementes der
Kurbelwellengeschwindigkeit pro Umdrehungshélfte.

Anpassungsparameter, FSE
Ist fir den Ausgleich des Fehlers bei der Berech-

nung von Laufunruhe der Kurbelwelle vorgesehen.

Zahler der Zundaussetzer, welche die Giftig-keit
der Abgase beeinflussen, Zylinder 1 (2, 3, 4)
FZABG 1 (2, 3, 4)

Der Parameter wird verwendet, um den Prozent-
satz der Zundaussetzer im entsprechenden Zylinder,
welche die Giftigkeit der Abgase beeinflussen, festzu-
stellen. Es wird die Anzahl der fixierten Zindaussetzer
pro 1000 Umdrehungen der Kurbelwelle angezeigt.
Beim Feststellen des nachsten Ziindaussetzers erhoht
sich der Parameterwert des Zahlers um 1. Alle 1000
Umdrehungen wird der Parameterwert auf O gesetzt.

Zahler der Zindaussetzer, die die Funktion des
Katalysators beeinflussen, FZKATS

Der Parameter wird verwendet, um den Prozent-
satz der Zindaussetzer, die den Katalysator be-
schadigen kdnnen, festzustellen. Beim Feststellen
des nachsten Zindaussetzers erhdht sich der
Parameterwert auf die GroRRe, die von der Motor-
betriebsart abhangt. Alle 200 Umdrehungen der
Kurbelwelle wird der Parameterwert auf O gesetzt.

Systembetriebszeit, TIME (h)
Der Parameter stellt die Systembetriebszeit dar,

ohne die Spannung von der Batterie abzuschalten.

Prifsumme, CHKSUMFL
Momentaner Kraftstoffverbrauch, VSKS, (I/h)

Gewlinschte Drehmomentanderung zur Leerlauf-
unterstitzung (Integrale Komponente), DMLLRI

Hier kommt ein Wert zur Anzeige, der dem zusat-
zlichen Motordrehmoment entspricht, welches fir
den Ausgleich der mechanischen Verluste zur Unter-
stitzung der erforderlichen Leerlaufdrehzahlen
notwendig ist.

Gewtlinschte Drehmomentanderung zur Leerlauf-
unterstiutzung (proportionale Komponente),
DMLLRR

Hier kommt ein Wert zur Anzeige, der dem zusat-
zlichen Motordrehmoment entspricht, welches fir
den Ausgleich der mechanischen Verluste zur Unter-
stutzung der erforderlichen Kurbelwellen-Leerlauf-
drehzahlen notwendig ist.

Summierbare Komponente der Memory-Kraft-
stoffangleichung, RKAT (%)

Es wird ein Wert fir Memory-Kraftstoffan-
gleichung angezeigt, welches fiir die Anderung der
Leerlauf-Einspritzimpulsdauer eingesetzt wird. Das
ECM berechnet diesen Wert aufgrund eines Lamb-
dasondensignals im geschlossenen Regelkreis der
Luft-Kraftstoffgemisch-Regelung.

Multiplikative Komponente der Memory- Kraft-
stoffangleichung, FRA
Es wird der Beiwert fir die Memory-Kraftstoffan-

gleichung aufgrund des FR-Parameters angezeigt,
welcher fir die Messung der Einspritzzeit bei Teillast
eingesetzt wird.

Kurbelwellen-Leerlaufdrehzahl, NMOTLL (U/min)
Die angezeigten Parameter entsprechen der

Interpretation der tatsachlichen Kurbelwellen-Leer-
laufdrehzahl aufgrund von einem Signal des Kurbel-
winkelgebers mit der Auflésung 10 U/min durch das
ECM.

LS2-Signal , USHK (V)

Es wird die Spannung des LS2-Signals in V an-
gezeigt. Beim nicht beheizten Katalysator und mittle-
ren Lasten andert sich die Spannung der beheizten
Sonde im Bereich 0,6...0,75 V.

LS1-Signalperiode , TPSVKMR (s)
Angezeigt wird die durch das ECM gemessene
Signalperiode der Lambda-Sonde.

Integrale Komponente der Riuckkopplungs-
verzégerung gem. LS2-Signal , ATV (ms)

Die Regelung gem. LS2-Signal ist fir genauere
Unterstitzung der Luft-Kraftstoff-Gemischzusam-
mensetzung vorgesehen. Das gewdhrleistet min.
Abgastoxizitat unter Berlcksichtigung des Kataly-
satorzustandes. Der durch das ECM berechnete
ATV-Wert wird fir die Berechnung des Korrekturbei-
wertes flr die Impulsdauer der Kraftstoffeinspritzung
(FR) eingesetzt.

Alterungsfaktor des Katalysators, AHKAT

Der Parameterwert andert sich im Bereich von 0
bis 1. Je weniger der Wert, desto besser ist die
Wirksamkeit des Katalysators.
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Abb. 2.4-02. Arten von Ikonen

Geglatteter Signalwert des Rough-Road-Sen-
sors, BSMW

Es wird der geglattete Signalwert des Rough-
Road-Sensors dargestellt, der die Vertikalbeschleu-
nigung der A-Saule misst.

Flag des Leerlaufs B_LL (ja/nein)
Es wird angezeigt, ob der Leerlaufbetrieb aktiv
ist.

Flag der Volllastanreicherung B_VL (ja/nein)
Es wird angezeigt, ob die Betriebsart Volllast-
anreicherung aktiv ist.

Flag fur Einschalten der Klimaanlage S_AC
(ja/nein)

Hier wird das Vorhandensein des ECM-Befehls
zum Einschalten der Klimaanlage angezeigt.

Abfrage fur Einschalten der Klimaanlage, B_KOE
(ja/nein)

Es wird das Vorhandensein des Abfragesignals
an ECM fir Einschalten der Klimaanlage angezeigt.

Flag: Einschalten der Benzinpumpe EKP
(ein/aus)

Hier wird der Befehl vom Steuergerat zum
Einschalten der el. Kraftstoffpumpe angezeigt.

Flag: Einschalten des Lufters, S_LF (ein/aus)
Zur Anzeige kommt der Befehl vom Steuergerat
zum Einschalten des Kihlgeblases.
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Flag: Einschalten der Kontrolllampe B_MIL
(ein/aus)

Zur Anzeige kommt der Befehl zum Ein-
/Ausschalten der Kontrolllampe der Fehleranzeige.

Klopfregelung ist aktiv, B_KR (ein/aus)
Einschalten von diesem Bit bedeutet, dass samt-
liche Bedingungen fiir die Klopfregelung erfullt sind.

Flag Ruckkopplung nach LS1, B_LR (ja/nein)
Der Ubergang vom offenen zum geschlossenen
Regelkreis der Regelung der Zusammensetzung
des Luft-Kraftstoffgemisches hangt von der Laufzeit
des Motors nach dem Start, der Verfiigbarkeit der
Lambda-Sonde und Kihlmitteltemperatur ab.

Schubabschaltung, B_SA (ein/aus)
Dieses Flag wird gesetzt, wenn samtliche
Bedingungen fiir den Motorschubbetrieb erfillt sind.

LS1-Verfugbarkeit, B_SBBVK (ja/nein)
Dieses Flag wird gesetzt, wenn die Spannung
der Lambda-Sonde von der Mittellinie abweicht.

Basisgemischanpassung, B_LRA (ja/nein)

Beim Flageinschalten wird der Lehrvorgang fir
die Werte FRA oder RKAT (abhéangig von der
Motorbetriebsart) durchgefihrt.

Spulung des Aktivkohlebehélters ist aktiviert,
B_TE (ja/nein)

Das Regenerierventil des Aktivkohlebehalters
wird zur Forderung der im Aktivkohlebehalter ge-
sammelten Benzindampfe in die Sauganlage
gedffnet.

Erkennung der Zindaussetzer ist eingestellt,
B_LUSTOP (ja/nein)

Das Bitwert ist 1, wenn die Erkennung der Zind-
aussetzer eingestellt ist.

Die im Modus "1 - Parameter /5 -
ADU- Eingange" angezeigten
Parameter

Bordnetzspannung / UBAT, V
Bordnetzspannung.

Kuhlmitteltemperatur / TCOLANT, V
Die Ausgangsspannung des Kuhlmittel -
Temperaturfihlers

Sensor des Luftmassenmessers, AIRSENS, B
Ausgangsspannung des Luftmassenmessers.

Drosselklappenstellung / TPS, V
Ausgangsspannung des Drosselklappenschal-ters.

LS1/02SENS], V
Die Ausgangsspannung der geregelten Lambda-
Sonde.

Lufttemperatur, WTANS, V
Die Ausgangsspannung des Lufttemperatursensors.

LS2 / O2SENS2, V

Die Ausgangsspannung der Diagnose- Lambda-
Sonde.



Beschleunigungssensor / ACCELSENS, g
Signal des Rough-Road-Sensors.

LS1-Widerstand / RINV 1, Ohm

Innerer Widerstand der geregelten Lambda-
Sonde
LS2-Widerstand / RINV 2, Ohm

Innerer Widerstand der Diagnose-Lambda-
Sonde.

AuRRer der oben angefiihrten Parametern werden
in diesem Modus einige Parameter aus dem Modus
"1 - Parameter / 1 - Gesamtdurchsicht" angezeigt.

Uberwachung der Stellglieder im
Modus "2- Kontrolle der

Stellglieder”

Das Diagnosegerat DST-2M kann durch Befehl-
abgabe das ECM auffordern, verschiedene Stell-
glieder einzuschalten. Dadurch kann die Funktion
eines Bauteiles schnell geprift werden.

Nachdem der Menipunkt am DST-2M "2-Kont-
rolle der Stellglieder" angewahlt wurde, kann man
folgende Positionen anwahlen:

- Luftdruckregler / IAC Step Motor

Die Funktion wird bei eingeschalteter Ziindung
bzw. bei laufendem Motor ausgefuhrt und erméglicht
die Prufung der Funktion des Leerlaufreglers (der
Leerlaufregler wird ausgefahren und wieder in die
Ausgangsposition gebracht);

- Leerlaufdrehzahl/ Idle Speed.

Wird bei laufendem Motor ausgefuhrt und erlaubt
Auf- und Abfahren des Leerlaufreglers durch Vor-
gabe niedriger bzw. hdherer Leerlaufdrehzahl. Wenn
der Leerlaufregler intakt ist, muss er die Befehle aus-
fuhren und die Motordrehzahl muss sich dem-
entsprechend andern.

- Einspritzventil 1 (2, 3, 4) / Injector 1 (2, 3, 4)

Diese Funktion erméglicht es, die Kraftstoff-
zufihrung zu einem der Zylinder abzuschalten.
Dabei kann durch die Beobachtung der Absenkung
von Kurbelwellendrehzahl der unwirksame Zylinder
bestimmt werden;

- Zundung der 1. Spule (der 2, 3, 4 Spule) /
Ignition Coil 1 (2, 3,4)

Die Funktion wird bei eingeschalteter Ziindung
ausgefuhrt und erméglicht die Prifung der Funken-
bildung am Funkableiter;

- Kraftstoffpumpenrelais / Fuel Pump Relay

Die Funktion wird bei eingeschalteter Zindung
und nicht laufendem Motor ausgefuhrt. Dieser Befehl
eignet sich fur die Prifung der Kraftstoffversorgung,
z.B. fur die Priufung des Kraftstoffdruckes oder
Dichtheitsprufung sehr gut.

- Luftgeblase 1/ Cooling Fan 1

Es besteht eine Mdglichkeit akustisch zu prifen,
ob das Geblase eingeschaltet wird.

- Luftgeblase 2/ Cooling Fan 2

Am Fahrzeug LADA 11183 wird dieser Befehl
zum Einschalten des zweiten Geblaserelais benutzt.

- Starterrelais / Starter relay.
Lasst den Startereinzug akustisch tberprifen;

- Regenerierung des Aktivkohlebehalters /
Canister Purge Valve

Lasst die Steuerung des Regenerierventils zu;
- Relais der Klimaanlage / AIC Compressor

Lésst sich akustisch prufen, ob die Kupplung im
Leerlaufbetrieb und in der Stellung "EIN" des Schal-
ters fur die Klimaanlage eingeschaltet wird.

Die im Modus "4- Fehler / DT

Codes" angezeigten Parameter

Das Steuergerat Ubernimmt die Funktion der
Eigendiagnose der Motorsteuerung. Diese Funktion
wird innerhalb des sog. "Fahrzyklus" ausgefiihrt, der
in 5 Sekunden nach dem Motoranlauf beginnt und
mit der Abstellung des Motors endet. Im Storfall spei-
chert das ECM einen entsprechenden Fehlercode in
einem Fehlerspeicher des Motorsteuergeréates und
schaltet die Kontrollampe der Fehleranzeige ein.
Um die Anzeige fehlerhafter Stérungen auszu-
schlie3en, wird die Kontrolllampe nach einem bes-
timmten Zeitabstand (Parameter FLC) eingeschaltet,
wenn diese Stérung standig vorliegt.

Wenn der ermittelte Fehler nach seiner Erfas-
sung verschwindet, so leuchtet die Kontrolllampe
noch innerhalb einer bestimmten Zeit weiter (Para-
meter HLC) und erlischt dann, der Fehlercode bleibt
aber im Fehlerspeicher des Steuergerates innerhalb
einer bestimmten Zeit (Parameter DLC ) oder bis
zum L6schen des Codes erhalten.

Die Information Uber den festgestellten Fehler
kann aus dem Speicher des Steuergerates mit Hilfe
vom Diagnosegerat DST-2M in den Betriebsarten
"4- Fehler / DT Codes; 1 - aktuelle Fehler/ Actual
DTCs" oder "4- Fehler / DT Codes; 2 - Codege-
schichte / DTCs history" abgelesen werden. Im
ersten Fall werden solche Fehlercodes ausgegeben,
die fir Diagnose und Reparatur notwendig sind. Im
zweiten Fall werden alle Fehlercodes ausgegeben,
die im Speicher des Steuergerates in der Reihen-
folge deren Entstehung gespeichert sind.

Jeden Fehlercode begleitet die zusatzliche
Information, die folgendes enthalt:

e FLC (Sek. bzw. Fahrzyklus)

Hier wird die Verzdgerungszeit bis zum Einschal-
ten der Kontrolllampe der Fehleranzeige nach der
Ermittlung eines Fehlers angezeigt. Fur verschiede-
ne Fehlercodes kann dieser Parameter in Sekun-
den oder Fahrzyklen angegeben werden.

Im Ausgangszustand hat der Parameter einen
Voreinstellwert, der nach dem Auftreten des Fehlers
verringert wird. Die Lampe leuchtet auf, wenn FLC=
0. Verschwindet der Fehler, wird der Voreinstellwert
wieder hergestellt.
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e HLC (Fahrzyklus)

Hier wird die Verzégerungszeit bis zum Ausschal-
ten der Kontrolllampe der Fehleranzeige angezeigt,
nachdem der Fehlercode nicht mehr aktiv ist (Fehler
verschwindet).

Im Ausgangszustand hat der Parameter einen
voreingestellten Wert, der nach dem Auftreten des
Fehlers verringert wird. Die Lampe erlischt, wenn
HLC = 0;

e DLC (Warmlaufzyklus)

Es wird die Verzdgerungszeit bis zum Léschen
des Fehlercodes aus dem ECM-Speicher angezeigt,
nachdem der Code nicht mehr aktiv ist.

Im Ausgangszustand hat der Parameter einen
voreingestellten Wert (40 Warmlaufzyklen). Nach-
dem der Fehler verschwindet, wird dieser Wert nach
jedem Warmlaufzyklus verringert. (Unter dem Warm-
laufzyklus versteht man den Zeitabstand von dem
Motorstart, bis die Kihlmitteltemperatur einen Soll-
wert Uberschreitet.) Der Fehlercode wird aus dem
ECM-Speicher geldscht, wenn DLC = 0;

* HZ
Zur Anzeige kommt die Anzahl der Fehlercodes;

« TSF (Sek.)

Es wird die Zeitdauer des aktiven Fehlercode-
zustandes in Sekunden angezeigt;

- die Betriebsparameter der Motorsteuerung, bei
denen die Stérung aufgetreten ist.

Diese Parameter werden durch drei Variable
dargestellt (Tabelle 2.4-01). Jeder Fehlercode ver-
fugt Uber einen speziellen Variablensatz. Das Gerat
DST-2M kann die Betriebsparameter nur fur vier
Storfélle anzeigen;

« Auswahl von Statusflags, die als Icons (Abb.
2.4-02) dargestellt werden.

Auswertung der Diagnoseinformation

Wie oben angegeben, wird die Information tber
jeden festgestellten Fehler im Speicher des Steuer-
gerates noch innerhalb von 40 Warmlaufzyklen nach
der Beseitigung der Fehlerursache gespei-chert.
Deswegen wird nach Anschluss des Gerates DST-
2M und Auswahl des Menupunktes "4-Fehler / DT
Codes; 2-Codegeschichte / DTSs history" am
Bildschirm die Information Uber sé&mtliche festge-
stellten Fehler, unabhéngig von deren laufendem
Zustand, angezeigt.

In dieser Situation sind bei der Bewertung der
zusatzlichen Information samtliche Fehler in drei
Gruppen zu unterteilen:

- Fehler, die das Aufleuchten von Kontrolllampe
der Fehleranzeige verursachen. Wenn beim Ablesen
der Information der Fehler aktiv ist, so muss eine
entsprechende Fehlercodekarte verwendet werden.
Anderenfalls ist das Verfahren fiir den Austausch des
Motorsteuerungselementes gegen einen bewusst
intakten einzusetzen. Danach ist die Motorfunktion
bei den Betriebsarten zu priifen, die den Betriebs-
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arten beim Auftreten des Fehlers am maximalsten
entsprechen. Bei der Durchfiihrung von Reparatur-
arbeiten soll eine Sichtpriifung der Stromkreise und
Elemente durchgefuhrt werden, die in der Spalte
"Diagnoseinformation" angegeben sind;

- Fehler, die momentan das Aufleuchten von
Kontrolllampe der Fehleranzeige nicht verursachen,
aber welche durch das OBD-System haufig registri-
ert werden (HZ>1 und DLC > 37). In diesem Fall ist
das Verfahren fir den Austausch des Motor-
steuerungselementes gegen einen bewusst intakten
zu empfehlen. Zunachst ist es erforderlich, dass eine
Sichtpriifung der Stromkreise und Elemente durch-
geflhrt wird, die in der Spalte "Diagnoseinformation”
angegeben sind. Nach dem Austausch ist die Motor-
funktion bei den Betriebsarten zu prifen, die den
Betriebsarten beim Auftreten des Fehlers am maxi-
malsten entsprechen.

- Fehler, die korrigiert wurden oder von selbst ver-
schwunden sind, aber fur welche die Information im
Speicher des Steuergerates noch gespeichert wird
("historische Fehler"). Eine Reparatur solcher Fehler
wird nicht durchgefihrt.

Bereinigung der Fehlercodes

Die im ECM gespeicherten Codes kdnnen ent-
weder nach Abschluss der Reparatur oder zur
Uberpriifung des erneuten Auftretens von Fehlern
nach zwei Methoden bereinigt werden. Und zwar:
entweder durch Stromunterbrechung vom ECM fur
mindestens 10 Sekunden oder durch Loschen der
Codes mit dem Geréat DST-2M im Modus "4- Fehler /
DT Codes; 3- Bereinigung der Fehlercodes / Clear".

Die Stromunterbrechung vom ECM kann durch
Trennen des negativen Batteriekabels erfolgen.
Dabei werden auch die anderen im Bordcomputer
gespeicherten Daten geldscht.

ACHTUNG. Um Beschéadigungen des Steuer-
gerates zu vermeiden, muss die Zundung beim
Trennen bzw. Anschliel3en der Stromversorgung
ausgeschaltet sein.

Typische vom Diagnosegerat DST-2M

geprufte Daten

Die in der Tabelle 2.4-01 aufgefiihrten Daten kdn-
nen mit dem DST-2M gepriift werden. Man kann sie
fur die Prifung der Motorsteuerung, wenn keine
Fehlercodes erfasst wurden, verwenden.

Der Einsatz eines fehlerhaften Gerates DST-2M
kann zu einer Fehldiagnose und zum unnétigen Aus-
tausch von Bauteilen fiihren.

Fur die Diagnose werden nur die in der Tabelle
2.4-01 genannten Parameter verwendet.

Wenn alle Daten innerhalb der Toleranz liegen,
wird auf Abschnitt 2.7B "Diagnostische Fehler-
codekarten" Bezug genommen.



Tabelle 2.4-01

Liste der vom DST-2M angezeigten und fir die Diagnose der Motoren VAZ-21114 und VAZ-21124
eingesetzten Variablen

Parameter Benennung Einheit oder | Zindung |Leerlauf Leerlauf
Zustand EIN (800 U/min)
TMOT KihImitteltemperatur °C 1) 90-98 90-98
uB Bordnetzspannung V 11,8-12,5 13,8-14,1 13,8-14,1
WDKBA | Drosselklappenstellung % 0 0-78 (82 0-78 (82)
NMOT Kurbelwellendrehzahl U/min 1) 840+50 3000450
ML Luftmassen-Durchsatz kg/h (1) 7.5-10.5 >35
ZWOUT | Zundwinkel °Kurbelwinkel 1) 12+3 30-35
WKR_X Betrag der Zundwinkelverstellung beim Klopfen °Kurbelwinkel Q) 0 -2.5..0
RL Lastparameter % Q) 14-23 14-23
RLP Errechnete Last % Q) 14-23 14-23
FHO Hohenanpassungsfaktor Q) 0,94-1,02 0,94-1,02
TI Einspritzimpulsdauer ms 1) 2,7-4,3 2,7-4.3
NSOL Erforderliche Leerlaufdrehzahl U/min 1) 840 1)
MOMPOS | Aktuelle Position des Leerlaufstellers Schritt Q) 24+10 45-75
DMDVAD | Anpassungsparameter der Leerlaufeinstellung % Q) +2 +2
USVK Lambda-Sondensignal vor dem Katalysator \Y 0,45 0,06-0,8 0,06-0,8
FR Korrekturwert fur Einspritzungsdauer anhand von LS1-Signal Q) 1+0,25 140,25
LUMS Laufunruhe der Kurbelwelle 1/c2 1) 5 5
FZABG Zéahler der Zundaussetzer, welche die Giftigkeit
der Abgase beeinflussen Q) 0 0
FZAKTS | Zahler der Ziindaussetzer, die die Funktion
des Katalysators beeinflussen Q) 0 0
DMLLRI | Gew. Drehmomentanderung zur Leerlaufunterstiitzung
(Integrale Komponente) % 1) +3
DMLLR Gew. Drehmomentéanderung zur Leerlaufunterstiitzung
(Proportionale Komponente) % 1) +3
FRA Multiplikative Komponente der Memory-Kraftstoffangleichung 1) 1+0,12 1+0,12
RKAT Summierbare Komponente der Memory-Kraftstoffangleichung % Q) +3.5 +3.5
USHK Signal der Lambda-Sonde nach dem Katalysator \ 0,45 0,2-0,6 0,2-0,6
TPSVKMR| Signalperiode der Lambda-Sonde vor dem Katalysator c Q) <2.8 <2.8
ATV Integr. Komponente der Riickkopplungsverzégerung gem.
LS2-Signal ms 1) +0.5 +0.5
AHKAT | Alterungsfaktor des Katalysators (1) <0.6 <0.6
B_LL Flag des Leerlaufs Ja/Nein Nein Ja Nein
B_LR Flag der Riickkopplung nach LS-1 Ja/Nein Q) Ja Ja
B_SBBVK | Flag fur Verfiigbarkeit der geregelten Lambda-Sonde Ja/Nein (1) Ja Ja

(1) - Parameterwert wird fur Systemdiagnose nicht eingesetzt.

ANMERKUNG: In der Tabelle sind die Parameterwerte fir die Plustemperatur der Umluft aufgefihrt.
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Erlauterungen zur Tabelle 2.4. - 01:

1. Spalte “Parameter” bezieht sich auf die
Parameterliste “1: Datenliste”, welche durch das
Gerat DST-2M angezeigt wird.

2. Spalte “Einheit oder Zustand” beschreibt die
Messeinheiten oder den Zustand der angezeig-
ten Parameter.

3. Typisierte Parameterwerte werden in drei
Spalten “Zindung ein”, “Leerlauf 800 U/min” und
“Leerlauf 3000 U/min” angegeben.

Die angegebenen Werte sind typisch fir ein intak-
tes Fahrzeug.

Zuerst ist der Vergleich mit den Parametern aus
der Spalte “Ziindung ein” durchzufiihren, weil es zu
einer schnellen Fehlererkennung fithren kann.

Der Temperaturfiihler ist durch den Vergleich mit
den tatsachlichen Temperaturen nach Abstehen-
lassen Uber Nacht zu Gberpriifen. Fir die Rela-
tivierung des Widerstandes mit den Temperatur-
werten ist eine entsprechende Diagnosetabelle
einzusetzen.

2.5 Anordnung von Sicherungen und Relais
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Abb. 2.5-01. Anordnung von Sicherungen und Relais der
Motorsteuerung (ECM ) im Innenraum des Fahrzeuges
VAZ-11183 (rechte Blende der Armaturenbrettkonsole ist
demontiert)

A
f
/

b Vi

T,
2 /

4E 2.5-01

Abb. 2.5-02. Anordnung von Sicherungen und Relais der
Motorsteuerung (ECM ) im Innenraum des Fahrzeuges
VAZ-21101 (rechte Blende der Armaturenbrettkonsole ist
demontiert)

2.6 Beschreibung der ECM-Kontakte

Kontakt Stromkreis Kontakt Stromkreis

1 Nicht belegt. wird von der Klemme "15" des Zundschalters angelegt.
o Anst ignal ist i Isartig, aktiver Signal list

2 Ausgang Ansteuerung von Priméarzindspule der 2. nSIeuerungssignalist impuisartig, axuver SIgnaipeget 1s

und 3. Zylinder. Speisespannung der Priméarziindspule
wird von der Klemme "15" des Zindschalters angelegt.
Ansteuerungssignal ist impulsartig, aktives Signalpegel ist
niedrig, héchstens 2,5 V. Signaldauer hangt von der
Bordnetzspannung ab und betréagt einige bis einige
Dutzend Millisekunden.

3 Masseanschluss Zindstromkreis. Wird fur Verbindung
von Masseanschluss der Ausgangsschliisselsteuerung
von Priméarziindspulenwicklungen mit der Karosserie

eingesetzt.
4 Nicht belegt.
5 Ausgang Ansteuerung von Primarzindspule der 1.

und 4. Zylinder. Speisespannung der Priméarziindspule
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niedrig, hochstens 2,5 V. Signaldauer héngt von der
Bordnetzspannung ab und betrégt einige bis einige
Dutzend Millisekunden.

6 Ausgang Ansteuerung des Einspritzventils des 2.
Zylinders. Speisespannung der Einspritzventil-Magnet-
wicklung wird von der Klemme "30" vom Hauptrelais
angelegt. Ansteuerungssignal ist impulsartig, aktives
Signalpegel ist niedrig, héchstens 1,5 V. Signaldauer
hangt von der Motorbetriebsart ab und betragt einige bis
einige Dutzend Millisekunden.

7 Ausgang Ansteuerung des Einspritzventils des 3.
Zylinders. Speisespannung der Einspritzventil-Magnet-
wicklung wird von der Klemme "30" vom Hauptrelais
angelegt. Ansteuerungssignal ist impulsartig, aktives




Kontakt

Stromkreis

Kontakt

Stromkreis

10

11
12

13

14

15

16

17

18

19

20

Signalpegel ist niedrig, héchstens 1,5 V. Signaldauer
héngt von der Motorbetriebsart ab und betragt einige bis
einige Dutzend Millisekunden.

Ausgangssignal Kurbelwellendrehzahl an Drehzahl-
anzeiger. Aktives Signalpegel ist niedrig, hochstens 1 V.
Spannung von hohem Signalpegel entspricht der Bord-
netzspannung. Impulsfrequenz ist gleich wie die doppelte
Kurbelwellendrehzahl. Tastverhéltnis fir den aktiven
Signalpegel betragt 33 %.

Nicht belegt.

Ausgangssignal Kraftstoffverbrauch an den Routen-
rechner. Aktives Signalpegel ist niedrig, hochstens 1 V.
Spannung von hohem Signalpegel entspricht der Bord-
netzspannung. Impulsfrequenz héngt vom laufenden
Kraftstoffverbrauch ab und betragt 16000 Impulse pro 1
Liter des zum Motor geforderten Kraftstoffes. Dauer des
aktiven Signalpegels betragt 0,9 ms.

Nicht belegt.

Eingang Bordnetzspannung von der Batterie (Klem-
me "30" des Zindschalters). Die Nennspannung des
abgestellten Motors betragt 12 V. Bei laufendem Motor -
135-14 V.

Eingang Bordnetzspannung vom Zundschalter
(Klemme "15"). Die Nennspannung bei eingeschalteter
Ziundung und abgestelltem Motors betragt 12 V. Bei
laufendem Motor - 13,5 - 14 V.

Ausgang Hauptrelaisansteuerung. Die Versorgungs-
spannung wird an die Relaiswicklung von der Plus-
klemme der Batterie angelegt. Das Ansteuersignal ist
diskret, aktiver Signalpegel ist niedrig, hochstens 1,5 V.
Beim Umlegen des Ziindschlosses aus der Stellung
"AUS" in die Stellung "EIN" muss das Relais sofort ein-
schalten. Beim Umlegen des Ziindschlosses aus der
Stellung "EIN" in die Stellung "AUS" verzdgert das
Steuergerat die Ausschaltung des Hauptrelais fir ca. 10
sek.

Eingangssignal Kurbelwellensensor (Kontakt "A").
Beim Drehen der Kurbelwelle ist an dem Kontakt ein
Wechselspannungssignal vorhanden, das einer Sinus-
kurve &hnlich ist. Frequenz und Amplitude des Signals
stehen im direkten Verhéltnis zur Motordrehzahl. Bei ein-
geschalteter Ziindung, abgestelltem Motor und intaktem
Sensorstromkreis muss die Spannung am Eingang ca. 2,5
V betragen.

Eingangssignal Drosselklappenschalter. Bei einge-
schalteter Zundung muss am Eingang ein Gleichspan-
nungssignal anstehen, deren Wert vom Offnungsgrad der
Drosselklappe abhéngig ist: bei geschlossener Drossel-
klappe unter 0,7 V, bei gedffneter Drosselklappe - bis 5 V.

Masseanschluss des Drosselklappenschalters. Die
Spannung am Kontakt muss 0 sein.

Eingangssignal Lambda-Sonde. Wenn die Temperatur
der Lambda-Sonde kleiner als 150 °C (nicht beheizt) ist,
so liegt am Kontakt die Spannung 400 - 600 mV an. Wenn
die Lambda-Sonde beheizt ist, so wird bei laufendem
Motor und in der Betriebsart "geschlossener Schaltkreis"
die Spannung mehrmals pro Sekunde zwischen dem
kleineren Wert 50 - 100 mV und dem grofReren Wert 800
- 900 mV umgeschaltet.

Eingangssignal Klopfsensor 1. Das ist ein Wechsel-
spannungssignal, dessen Amplitude und Frequenz von
den Zylinderblockschwingungen abhéngig sind.

Eingangssignal Klopfsensor 2. Das ist ein Wechsel-
spannungssignal, dessen Amplitude und Frequenz von
den Zylinderblockschwingungen abhéngig sind.

21-26 Nicht belegt.

27

28-30
31

32

33

34

35

36

37

38
39

40

41-43
44

45

Ausgang Ansteuerung des Einspritzventils des 1.
Zylinders. Die Versorgungsspannung der Einspritzventil-
wicklung wird vom Eingang "Klemme 30" des Hauptrelais
angelegt. Ansteuerungssignal ist impulsartig, aktiver
Signalpegel ist niedrig, héchstens 1,5 V. Signaldauer
hangt von der Bordnetzspannung ab und betragt einige
bis einige Dutzend Millisekunden.

Nicht belegt.

Ausgang Ansteuerung Kontrolllampe der Fehler-
anzeige. Die Kontrolllampe der Fehleranzeige wird von
der Klemme "15" des Zundschalters eingespeist. Beim
Einschalten der Zindung ohne Motorstart, sowie bei
vorhandenen Fehlern hat das Signal einen niedrigen
Spannungspegel - hdchstens 2 V. Bei Stérungsfreiheit
liegt an der Klemme die Bordnetzspannung an.

Stromversorgung Drosselklappenschalter.  Der
Kontakt wird durch den Konstantstrom 12 + 0,1 V einge-
speist.

Stromversorgung Luftmassenmesser. Der Kontakt
wird durch den Konstantstrom 5 + 0,1 V eingespeist.

Eingangssignal Kurbelwellensensor. (Kontakt "B").
Beim Drehen der Kurbelwelle ist am Anschluss ein
Wechselspannungssignal vorhanden, das einer Sinus-
kurve ahnlich ist. Frequenz und Amplitude des Signals
stehen im direkten Verhaltnis zur Motordrehzahl. Bei
eingeschalteter Ziindung, abgestelltem Motor und intak-
tem Sensorstromkreis muss die Spannung am Eingang
ca. 2,5V betragen.

Masseanschluss Kuhlmittel-Temperaturfiihler. Die
Spannung am Kontakt muss gleich Null sein.

Masseanschluss Luftmassenmesser. Die Spannung
am Kontakt muss gleich Null sein.

Eingangssignal Luftmassenmesser. Das ist ein Gleich-
strom-Spannungssignal, dessen Wert (0...5 V) je nach
Menge und Strémungsrichtung der das Luftmassen-
messer durchstromenden Luft geandert wird. Fehlt die
einstromende Luft (Motor ist abgestellt), muss die
Spannung am Kontakt 1,02 V (laut DST-2M-Gerét) betra-
gen.

Nicht belegt.

Eingangssignal KuhIimitelltemperaturfihler. Die
Spannung am Kontakt hangt von der Kihlmitteltem-per-
atur ab: bei 20 °C betragt die Spannung ca. 3,8 V; bei 90
°C ist die Spannung unter 0,5 V. Bei Unterbrechung des
Flhlerstromkreises betragt die Spannung am Kontakt
5+0,1V.

Eingangssignal Ansaugluft-Temperaturfiihler. Die
Spannung am Kontakt hangt von der Temperatur der
angesaugten Luft ab: bei der Temperatur 20 °C betragt
die Spannung ca. 3,5V, bei der Temperatur 40 °C betragt
die Spannung ca. 2,7 V. Bei Unterbrechung des
Stromkreises des Spannungsgebers betragt die
Spannung am Kontakt 5 + 0,1 V.

Nicht belegt.

Eingang Bordnetzspannung am Hauptrelaisausgang.
Die Spannung am Hauptrelaisausgang (Klemme "30")
beim abgestellten Motor (innerhalb einer unbegrenzten
Zeit nach Einschalten der Zundung ohne Motorstart,
sowie innerhalb von 10 Sekunden nach Einschalten der
Zindung) betragt 12 V. Beim laufenden Motor - 13,5 - 14
V.

Ausgang Stromversorgung Nockenwellensensor.
Nach dem Einschalten vom Hauptrelais wird an den
Nockenwellensensor die Spannung angelegt. Bei abge-
stelltem Motor innerhalb einer unbegrenzten Zeit nach
Einschalten der Zindung ohne Motorstart, sowie inner-
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halb von 10 Sekunden nach Einschalten der Zindung
betragt diese Spannung 12 V. Beim laufenden Motor -
13,5-14 V.

Ausgang Ansteuerung Regenerierventil. Das Rege-
nerierventil wird vom Ausgang (Klemme "30") des
Hauptrelais eingespeist. Ansteuerungssignal ist impulsar-
tig, aktiver Signalpegel ist niedrig, hochstens 1 V. Das
Tastverhdltnis schwankt je nach Motorbetriebsart im
Bereich von O ... bis 100 %.

Ausgang Ansteuerung Einspritzventil des 4. Zylin-
ders. Die Versorgungsspannung der Einspritzventilwick-
lung wird vom Ausgang (Klemme "30") des Hauptrelais
zugefiihrt. Ansteuerungssignal ist impulsartig, aktiver
Signalpegel ist niedrig, hochstens 1,5 V. Signaldauer
hangt von der Motorbetriebsart ab und betragt einige bis
einige Dutzend Millisekunden.

Ausgang Ansteuerung Lambdasondenheizung. Die
Versorgungsspannung der Lambdasondenheizung wird
vom Ausgang (Klemme "30") des Hauptrelais zugefiihrt.
Ansteuerungssignal ist impulsartig, aktiver Signalpegel ist
niedrig, héchstens 2 V. Das Tastverhéltnis schwankt von
0 ... bis 100 % und hangt von der Temperatur und der
Feuchtigkeit im Einbaubereich der Sonde ab.

Nicht belegt.

Ausgang Ansteuerung fir zuséatzliches Starterrelais.
Die Versorgungsspannung der Wicklung des zusatzli-
chen Starterrelais wird vom Ausgang (Klemme "30") des
Hauptrelais zugefuhrt. Ansteuerungssignal ist diskret,
aktiver Signalpegel ist niedrig, hdchstens 1 V. Beim
Auftreten des Steuersignals schaltet sich das zusatzliche
Relais ein und verbindet die Klemme "50" des
Ziundschlosses mit der Klemme "50" des Einrlickrelais.

Masseanschluss Steuergerét.
Kontakt muss gleich Null sein.

Die Spannung am

Nicht belegt.

Masseanschluss Steuergerat.
Kontakt muss gleich Null sein.

Nicht belegt.

Eingangssignal Geschwindigkeitssensor. Die Bord-
netzspannung wird zu diesem Anschluss Uber internen
ECM-Widerstand zugefiuhrt. Der Sensor erzeugt wahrend
der Fahrt Impulse, die den Stromkreis an die Masse
schlieRen. Die Impulsfrequenz andert sich je nach der
Fahrgeschwindigkeit (6 Impulse pro 1 m Fahrstrecke).

Nicht belegt.

Die Spannung am

Masseanschluss der Endstufen. Wird fir die Verbin-
dung der Masseanschlusse der Stellgliedersteuerung mit
der Karosserie eingesetzt.

Nicht belegt.

Eingang Bordnetzspannung am Hauptrelaisausgang.
Bei abgestelltem Motor (innerhalb einer unbegrenzten
Zeit nach Einschalten der Zindung ohne Motorstart,
sowie innerhalb von 10 Sekunden nach Einschalten der
Zundung) betragt diese Spannung des Hauptrelaisaus-
gangs 12 V. Beim laufenden Motor - 13,5 - 14 V.

Ausgang Leerlaufsteller (Klemme D). Die Spannung
am Kontakt ist schwer vorzubestimmen, und deren
Messung wird bei der Wartung nicht vorgenommen.

Ausgang Leerlaufsteller (Klemme C). Die Spannung
am Kontakt ist schwer vorzubestimmen, und deren
Messung wird bei der Wartung nicht vorgenommen.

Ausgang Leerlaufsteller (Klemme B). Die Spannung
am Kontakt ist schwer vorzubestimmen, und deren
Messung wird bei der Wartung nicht vorgenommen.
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Ausgang Leerlaufsteller (Klemme A). Die Spannung am
Kontakt ist schwer vorzubestimmen, und deren Messung
wird bei der Wartung nicht vorgenommen.

Ausgang Ansteuerung Kiihlgebléaserelais des Motor-
kuhlsystems. Die Versorgungsspannung der Geblase-
relaiswicklung wird vom Hauptrelaisausgang (Klemme
"30") zugefuhrt. Ansteuerungssignal ist diskret, aktiver
Signalpegel ist niedrig, hochstens 1 V. Das Relais wird
durch das Steuergerat bei der Kuihimitteltemperatur Gber
101 °C, sowie bei Vorliegen der Fehlercodes des Kihl-
mitteltemperaturfihlers oder beim abgestellten Kuhlluft-
geblase eingeschaltet.

Ausgang Ansteuerung Klimaanlagerelais. Die Ver-
sorgungsspannung der Klimaanlage-Relaiswicklung wird
von der Klemme "15" des Zindschalters zugefiihrt.
Ansteuerungssignal ist diskret, aktiver Signalpegel ist
niedrig, hdchstens 1 V, wird bei Freigabe fur Einschalten
der Klimaanlage ausgegeben.

Ausgang Ansteuerung EKP-Relais. Die Versorgungs-
spannung der EKP-Relaiswicklung wird vom Hauptrelais-
ausgang (Klemme "30") zugefiihrt. Ansteuerungssignal ist
diskret, aktiver Signalpegel ist niedrig, hochstens 1V, wird
bei Freigabe fur die Kraftstoffzufiihrung ausgegeben.

Eingang / Ausgang der Verbindungsleitung (K-Linie).
Uber diesen Kontakt fiihrt das ECM den Datenaustausch
mit dem Steuergerat der Wegfahrsperre und mit der exter-
nen Diagnoseausrustung (Gerat DST-2M) durch. Die
Daten werden als impulsive Spannungsanderungen vom
héheren Pegel (mindestens 0,8 von der Bordnetzspan-
nung) zum niedrigeren Pegel (hdochstens 0,2 von der
Bordnetzspannung) Ubertragen. Der Datenaustauschvor-
gang mit der Wegfahrsperre beginnt nach dem Ein-
schalten der Zundung. Ist die Wegfahrsperre deaktiviert,
so startet das ECM die Ubliche Betriebsart fur Steuerung
von samtlichen Motorfunktionen und Daten-austausch mit
der Diagnoseausristung. Anderenfalls sperrt das ECM
den Motorlauf und fiihrt nur die Funktion Unterstutzung
der externen Diagnostik durch.

Nicht belegt.

Eingang Anfragesignal Klimaanlage EIN/ AUS. Steht
das Signal nicht an, so wird der Kontakt Gber einen inter-
nen Steuergeratwiderstand mit der Masse verbunden. Bei
Einschalten des Klimaanlageschalters wird dem Kontakt
die Bordnetzspannung zugefihrt.

Nicht belegt.

Eingangssignal Nockenwellensensor. Steht das Signal
nicht an, so wird der Kontakt tber einen inneren Steuer-
geratwiderstand mit der Masse verbunden. Der Nocken-
wellensensor fuhrt impulsiv die SchlieRung des Strom-
kreises gegen Masse einmal pro Nockenwellenum-
drehung durch, dadurch kann man die Arbeitsweise der
Zylinder erkennen.

Masseanschluss der Ausgangsendstufen. Wird fir die
Verbindung der Masseanschlisse der Stellglieder-
steuerung mit der Karosserie eingesetzt.

Nicht belegt.



2.7 Diagnose-Tabellen

Anhand der Diagnose-Tabellen lassen sich die
Funktionsstérungen der Motorsteuerung schnell und
effizient ermitteln.

Jede Diagnose-Tabelle hat zwei Seiten: «Zuséatz-
liche Informationen» und «Fehlersuchplan». Die
«Zusatzlichen Informationen» enthalten Betriebs-
bedingungen bei der Fehlercodespeicherung, Ver-
drahtungsplédne und die Erlduterungen zu den
Fehlersuchplansatzen.

Die Fehlersuche und -behebung erfolgen mit
Hilfe des Fehlersuchplans.

Bei der Diagnose muss auf richtige Anwendung
der Tabellen geachtet werden. Jede Fehlersuche ist
immer mit der Diagnosekreis-Priifung anzufangen.

Muster flr erste Seite der
Diagnose-Tabelle
(zusatzliche Information)
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In der Motorsteuerung wird das Steuergerat mit
einem schwer zuganglichen 81-Steckverbinder einge-
setzt. Da die Klemmen der Klemmenleiste fur den
Anschluss der externen Messgeréate nicht zugéanglich
sind, so sind fir Funktionsprifung der Kabelbaum-
kreise des Einspritzsystems spezielle Signalabzweige-
einheiten (Abb. 2.2-02), welche zwischen Steuergeréat
und Kabelbaum zugeschaltet werden, einzusetzen.

Wahrend der Diagnosekreis-Prifung wird auf andere
Tabellen hingewiesen. Die Benutzung der Tabelle ohne
Vorprufung des Diagnosekreises ist unzuléssig. Das kann
zu einer falschen Diagnose und dem Austausch funktions-
fahiger Teile fuhren.

Nach der Fehlerbehebung und dem Ldschen aller
Fehlercodes empfiehlt es sich, eine erneute Diagnose-
kreis-Prifung durchzufihren, um sicherzustellen, dass die
Reparatur ordnungsgeman ausgefihrt wurde.

Muster fir zweite Seite der
Diagnose-Tabelle

(Fehlersuchplan)
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2.7A. Diagnose-Tabellen A

(Ausgangspriufungstabellen und Fehlercodes-Tabellen)

ALDL-ANSCHLUSS
(Frontansicht)

16]15]14]13]12]11]10] 9
817]16]5]14]13]2]1

STECKVERBINDUNG WEGFAHR-
SPERRE-STEUERGERAT

ECM

| 71 AUSGANG / VERBINDUNGSLEITUNG

. L1 «-LiNnE)
18
9
] | —————
+ ANSTEUERUNG KON-
z: I_;,.1 o~ TROLLLAMPE DER
| A FEHLERANZEIGE
KONTROLLLAMPE DER
FEHLERANZEIGE
Tabelle A

Diagnosekreisprifung

Beschreibung des Diagnosekreises

Die Prufung des Diagnosekreises ist der erste Schritt
zur Feststellung der Stérungen in der Motorsteuerung.
Diese Priufung soll der Ausgangspunkt bei allen Beanstan-
dungen in Bezug auf das Fahrverhalten sein, weil man so
zu weiteren logischen Prifschritten Gbergehen kann.

Gute Kenntnisse und richtige Anwendung der Tabellen
verkirzen den Zeitaufwand und verhindern den unnétigen
Austausch funktionsféahiger Teile.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Numerie-
rung in der Tabelle.

1. Die Funktionsfahigkeit der Kontrolllampe wird ge-
praft.

2. Wenn die Kontrolllampe nicht aufleuchtet, ist die
Stromversorgung fuir den Zindschalter und das ECM laut
Tabelle A-1, sowie der ECM-Masseanschluss zu prifen.

3. Es wird die Moglichkeit der sequentiellen Datenliber-
tragung vom Steuergerdt zum DST-2M gepriift. Fehlt das
Signal, so wird oben rechts das Symbol «X» angezeigt. Ist
das Signal vorhanden, werden die nach oben — nach unten
gerichteten Pfeile angezeigt.
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4. Es wird die Intaktheit der Wegfahrsperre Uber-
prift. Fur das Fahrzeug VAZ-21101 wird die Prifung
anhand der Tabelle A-7 durchgefihrt, fur VAZ-11183 wird
Abschnitt 1.2 des vorliegenden Handbuches verwendet.

5. Es wird gepriift, ob das Motoranlassen mdglich
ist.

6. Es werden die im ECM gespeicherten Fehlerco-
des festgestellt.

Falls die Diagnoseinformation im ECM-Speicher durch
Abnehmen der Batterieklemme geldscht wurde, so ist
danach eine Probefahrt durchzufiihren und dann erneut
das Vorhandensein der Fehlercodes zu tberprifen.

7. Es werden die eventuellen Parameterabweichun-
gen bei Zindung «EIN» und im Leerlauf laufendem Motor
gepruft.

8. Falls Parameterabweichungen von den vorgege-
benen Werten festgestellt sind, wird die Funktionsféhigkeit
jeweiliger Baugruppen bzw. Systeme anhand der Tabellen
aus dem Abschnitt 2.7C- «Diagnose-Tabellen zur Prifung
der Motorsteuerungsbaugruppen» geprift.



®

Tabelle A

Diagnosekreis-Priufung

Zundung EIN, Motor steht.
Wie funktioniert die Kontrolllampe?

| Leuchtet sténdig

DST-2M anschliel3en und “1-Parameter / 2 -
Gruppendurchsicht” wahlen.

Werden die Daten am DST-2M angezeigt?

Keine Lichtanzeige |

Siehe Tab. A-1 @

Die Wegfahrsperre prifen.

Lasst sich der Motor anlassen?

Siehe Tab. A-2

«ESC»-Taste am DST-2M driicken und
zum «Hauptmenu» zuriickkehren.
AnschlieRend anwahlen: 4- Fehler / DT
Codes; 1- Aktuelle / Actual DTC's. Bei
Bedarf Probefahrt durchfihren. Kommen
die Fehlercodes zur Anzeige?

Siehe Tab. A-3

Siehe entsprechende Fehlercode-Tabelle.
Immer mit Codes P0560 und P0562 anfangen.

ESC»-Taste am DST-2M driicken und @
anwahlen: 1- Parameter / Parameters; 1-
Gesamtdurchsicht / Vars list.

Jeden Parameter mit typischem Wert aus
der Tab. 2.4-01 der vorliegenden Anleitung
vergleichen.

Sind die Werte i.0.?

Siehe Abschnitt 2.7B Siehe Abschnitt 2.7C

«Fehler-Tabellen» «Prifkarten fir Systembau-

gruppen»
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53 MASSEANSCHLUSS ECM

AUSGANG ANSTEUERUNG

+ - ®

KONTROLLLAMPE DER
FEHLERANZEIGE

(<1

31 —"

[¢]

KONTROLLLAMPE DER
FEHLERANZEIGE

Tabelle A-1
Ausfall der Kontrolllampe der Fehleranzeige

Beschreibung der Stromkreise

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige soll gleich nach
der Einschaltung der Ziindung aufleuchten und nach dem
Motoranlassen erldschen.

Die Spannung wird sofort nach dem Einschalten der
Zindung an eine der Kontrolllampenklemmen angelegt.
Die Kontrolllampe wird vom ECM eingeschaltet, indem sie
Uber die weil3-rote Leitung zur Klemme «31» der ECM-
Steckverbindung an Masse geschlossen wird.
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Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Leuchtet die Kontrolllampe bei der Prifung
nicht auf, so steckt der Fehler im Armaturenbrett-
Kabelbaum.

2. Es wird der Stromkreis zwischen der Kontakten
“31” des ECM und “2” des ALDL-Anschlusses auf
Unterbrechung geprtift.

3. Es wird geprift, ob der Stromkreis zwischen
den Kontakten “31” des ECMs und “2” des ALDL-
Anschlusses kurzgeschlossen ist.

4. Es werden die an Motormasse angeschlosse-
nen ECM-Stromkreise geprift.

5. Es wird geprift, ob die Klemmen «12», «13»,
«44», «63» der ECM-Steckverbindung unter
Spannung sind.




Tabelle A-1

Ausfall der Kontrolllampe der Fehleranzeige

Sind die Sicherungen in Ordnung?

I ) Kurzschluss im Kreis mit durchgebrannter
| Nein Sicherung beseitigen und die Sicherung aus-
Ja tauschen.

Ziundung einschalten, Motor lauft nicht.

Das Priflicht an Masse anschlieRen und den entsprechenden
Kontakt der Steckverbindung des Armaturenbrett-Kabelbaums
prufen (fur VAZ-11183 - Kontakt 5, Fur VAZ-21101 - Kontakt 4).

Leuchtet die Kontrolllampe?

Die Kontrolllampe und die Lampenanschlisse

I Nein .
prufen.

Ja

Ziundung ausschalten
Steckverbindungen vom ECM und Armaturenbrett-Kabelbaum l6sen.
Den Widerstand in der Leitung der Steckverbindung des Armaturenbrett-Kabelbaums zwischen den
Kontakten “31” der Steckverbindung des Einspritzsystem-Kabelbaums und Kontakt “2” mit dem Multi-
meter messen . Der Widerstand soll unter 1 Ohm liegen.
Stimmt das?

Nein Leitungsunterbrechung.

Ja

Mit an Masse angeschlossenem Priflicht den Kontakt “31”
der Steckverbindung des Einspritzsystem-Kabelbaums prifen.
Leuchtet das Pruflicht?

Ja Kurzschluss an Stromquelle.

Nein

1
Mit an Stromquelle angeschlossenem Priflicht die
Kontakte «3», «51», «53», «61», «80» der
Steckverbindung des Einspritzsystem-Kabelbaums
prifen.
Das Priflicht soll in allen Fallen aufleuchten.
Stimmt das?

Nein Fehler beheben.
Ja
|
Das Hauptrelais und den Leistungskreis prifen, siehe
Tabelle A-4.
Tritt der Fehler erneut auf, ist das ECM auszu-
tauschen.
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ALDL-ANSCHLUSS
(Frontansicht)
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STECKVERBINDUNG WEGFAHR-
SPERRE-STEUERGERAT

ECM

I 71 EINGANG/AUSGANG DER

VERBINDUNGSLINIE (K-LINIE)

18
9
] e
+ ANSTEUERUNG
| 31 o KONTROLLLAMPE DER
:Z] | A FEHLERANZEIGE
KONTROLLLAMPE DER
FEHLERANZEIGE
Karte A-2

Keine Kenndaten vom ALDL-Anschluss

Beschreibung des Stromkreises

Im Ausgangszustand ist der Stromkreis zwischen den
Klemmen «9» und «18» des Wegfahrsperre-Steuergerates
gedffnet.

Beim AnschlieRen des DST-2M an die Diagnose-Steck-
verbindung und Einschalten der Zindung wird der Strom-
kreis vom Wegfahrsperre-Steuergerat geschlossen.

Der Stromkreis wird vom Wegfahrsperre-Steuergerat
gedffnet, wenn es vom ECM beim Ein- und Ausschalten
der Ziindung abgerufen wird.
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Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nume-
rierung in der Tabelle.

1. Wird die Kommunikation zwischen DST-2M und
ECM nach dem Schliel3en der Kontakte «18» und «9» der
Steckverbindung wieder hergestellt, sind die Komponenten
der Wegfahrsperre zu prufen.

2. Es wird die Leitung zwischen dem ALDL-Anschluss
(Klemme «7») und ECM (Klemme «71») gepruft.



Tabelle A-2

Keine Kenndaten vom ALDL-Anschluss

Siehe Tabelle A.

Die Steckverbindung vom Wegfahrsperre-
Steuergerat trennen. Die Klemmen «18» und
«9» des Kabelbaums Uberbricken.

Findet die Kommunikation zwischen ECM und

DST-2M statt?

Ja

Die Wegfahrsperre ist defekt.

Nein

Zindung ausschalten. Die Briicke entfernen.

Den Stromkreis zwischen den Kontakt “71” des ECM und
Kontakt “7” des ALDL-Anschlusses auf Unterbrechung und
Kurzschluss an Stromquelle +12V prifen.

Die Zuverlassigkeit der Verbindungen prifen.

Sind alle Leitungen und Verbindungen i.0.

Nein

Ja

Fehler beheben.

Das Gerat DST-2M am bewusst intakten Fahrzeug prufen.
Wenn das Diagnosegerét i.O. ist, soll das ECM ausgetauscht

werden.
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Tabelle A-3
(Blatt 1 von 2)

Motor springt nicht an

Die Voraussetzung fiur die vorliegende Tabelle ist die vorherige Diagnosekreis-Prifung anhand Tabelle A. Wenn diese nicht

vorgenommen wurde, siehe Tabelle A.

Diagnosekreis-Beschreibung

Der Motor l&sst sich durchstarten, springt aber nicht an
oder der Motor springt an, stirbt aber sofort ab. Die Bord-
netzspannung und Anlassdrehzahl sind i.O. (siehe Ab-
schnitt 1.3 «Betriebsarten der Kraftstoffzufuhr»). Die Kraft-
stoffmenge im Tank ist ausreichend.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Uberprufung des Motorsteuerungszustandes —mit
Diagnosegerat DST-2M.

2. Da der Sekundarkreis der Ziindspulen (bestehend
aus zwei Zundkerzen mit Kabeln) tber Masse geschlossen
wird, muss das Massekabel des Funkentesters an Mo-
tormasse angeschlossen sein.
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3. Ein zu niedriger Kraftstoffdruck kann eine Abmage-
rung des Gemisches zur Folge haben. Siehe Tabelle A-6.

Diagnose-Information

Wasser bzw. Fremdstoffe im Kraftstoff (bei niedriger
Umgebungstemperatur ) oder Stérungen der mechani-
schen Motorsysteme kénnen das Anspringen des Motors
unmoglich machen.

Setzt der Motor nach dem Anspringen sofort aus, so
kann die Ursache an der Undichtigkeit des Ansaugsys-
tems liegen.

Nach 3 Ziindungseinschaltungen ohne Motoranlauf

hintereinander wird das Steuergerat die Elektrokraft-
stoffpumpe fiir 2 sek. nicht einschalten.



Tabelle A-3
(Blatt 1 von 2)
Motor springt nicht an

Lasst sich der Motor durchstarten?

Ja Nein

Mit Gerat DST-2M prifen, ob die Wegfahrsperre deaktiviert ist (Betriebsart 1-
Parameter / Parameters; 6- Wegfahrsperre / Immobilizer).

Kreise von zusatzlichen Anlasserrelais prifen. Sind die Relais defekt, so sind sie
durch intakte Relais auszutauschen.

Eine «Diagnosekreis-Priufung» (Tabelle A) durchfuhren.
Das Diagnose-Gerat DST-2M anschlieRen. Falls die Daten fehlen, Tabelle A-2 verwenden.
Mit DST-2M folgendes prifen:
- ob die Fehlercodes P0201, P0202, P0203, P0204, P0261, P0262, P0264, P0265, P0267, P0268, P0270, P0271, P0335,
P0336, P1501, P1502, P1541 bzw. P1570 ausgegeben werden. Wenn ja, entsprechende Tabellen benutzen;
- die KuhImitteltemperatur. Wenn die angezeigte mit der tatsachliche Temperatur nicht tbereinstimmt, «Diagnose-
Information» fir Codes P0117, P0118 verwenden;
- die Drehzahl. Wenn das Geréat keine Drehzahl beim Durchstarten anzeigt, die Code-Tabellen P0335, P0336 verwenden.
Die Zundkerzen auf Ruf3 oder den Kraftstoff auf Verunreinigung prifen.

Mit DST-2M in der Betriebsart «1 - Parameter / Data list; 4 - Kandle ADW, DKS / ADC Kanals, TPS» die Ausgangs-
spannung des Drosselklappenschalters prifen. Wenn diese unter 0,3V bzw. iiber 0,7 V bei geschlossener Drosselklappe
ist- die Code-Tabellen P0122, P0123 verwenden.

Das Einschalten der Elektrokraftstoffpumpe mittels DST-2M prifen. Lasst sich die Elektrokraftstoffpumpe einschal-
ten?

Ja Nein

| |
Am DST-2M die Betriebsart : «2- Prifung der ] ]

Wegfahrsperre / Control; Ziindung 1 (2, 3, 4) / Ignition 1 (2, Den Diagnosekreis der Kraftstoff-
3, 4)» wahlen. ver_sorgungsanlage nach Tabelle A-5
Das Ziindkabel auf Funkenbildung mit Hilfe des Funken- prifen.

testers prufen.

Jedes Ziindkabel einzeln priufen, indem Massedraht des
Testers an die sichere Motormasse (von elektronischen
Teilen entfernt) angeschlossen wird. Die anderen Ziind-
kabel missen wahrend der Prifung an Ziindkerzen
angeschlossen sein.

Wird der Funken an allen 4 Kabeln gebildet?

Ja Nein

| |

Tabelle A-6 «Diagnose der Kraftstoffversorgungsanla- Siehe Tabelle A-3 (Blatt 2 von 2).
ge» verwenden.
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Tabelle A-3
(Blatt 2 von 2)

Der Motor lasst sich nicht durchstarten

Beschreibung des Diagnhosekreises

Dieser Motor ist mit einer Zindanlage ohne
Hochspannungs-Ziindverteiler ausgestattet. Das Zind-
system enthélt eine Baugruppe aus zwei Zweifunken-
Zindspulen, deren Primarwicklungen durch die sich im
Steuergerat befindenden Elekronenschalter umgeschaltet
werden. Die Hochspannungsausgange der Sekundéar-
wicklungen der Ziindspulen werden durch Ziindkabel mit
den Zindkerzen der 1, 4, und 2, 3 Zylinder verbunden.
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Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

In der Zindanlage bilden zwei Zindkerzen mit den
Zundleitungen einen Schaltkreis jeder Zindspule. Damit
am Funkentester ein Zindfunke entsteht, ist das Masse-
kabel des Testers an Motormasse anzuschliessen.

1. Es wird festgestellt, ob die Spannungsversorgung +
12 V der Zindspule vorhanden ist.

2. Es wird die Intaktheit der Zindleitungen gepruft.

3. Es wird festgestellt, ob eine Unterbrechung bzw.
Kurzschluss im Stromkreis ECM — Ziindspule vorhanden
ist.

4. Als Ergebnis der Prifung wird ein eventueller Fehler
im ECM oder Zindmodul ermittelt.



Tabelle A-3
(Blatt 2 von 2)

Motor springt nicht an

Siehe Tabelle A-3 (Blatt 1 von 2).

Kein Funke.

Zindfunke nur an einem oder mehreren

Zindung ausschalten.

Die Steckverbindung von der Ziindspule
trennen.

Mit Multimeter die Spannung am Kontakt
“15" der Steckverbindung messen.

Multimeter muss einen Wert anzeigen,
welcher annéhernd gleich wie die Bordnetz-
Spannung ist.

Stimmt das?

Zindkabeln, aber nicht an allen.

Zindung einschalten.

Mit Miltimeter den Widerstand der Ziind-
kabel messen.

Der Widerstand soll unter 15000 Ohm

liegen.
Stimmt das?

Unterbrechung der
Leitung zwischen Ziund-
schloss und Ziundspule
bzw. Ziindschloss defekt.

) NEIN

Defekte Leitungen
austauschen

e NEIN | —

Die Leitungen zwischen Zundspule und
ECM auf Unterbrechung bzw. Kurzschluss
prifen. Funktionsfahigkeit der Verbindungen
prifen. Sind Stromkreise und Verbindungen
i.0?

Nein Fehler beseitigen.

JA

Eine bewusst intakte Zindspule einbauen.
Am Gerat DST-2M die Betriebsart: «2- Prifung
der Wegfahrsperre / Control; Zindung 1 (2, 3, 4)
/ Ignition 1 (2, 3, 4)» wéhlen.

Mit Diagnosegerat und Tester die Funken-
bildung prifen.

Wird ein Funke gebildet?

Nein ju Das ECM ist auszu-
tauschen.

Die vorherige Ziindspule war defekt.
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Tabelle A-4

Hauptrelais- und Leistungskreis-Prifung

Beschreibung des Stromkreises

Der ECM-Kontakt «12» wird Uber den Schmelzeinsatz
und die Sicherung mit Batteriestrom versorgt.

Beim Einschalten der Ziindung wird die Spannung vom
Zindschalter an den ECM-Kontakt «13» angelegt. Uber
den Kontakt «14» schaltet das ECM das Hauptrelais ein,
Uber das die Spannung der ECM-Kontakte «44» und «63»,
sowie die Sensoren und einige angesteuerte Einheiten
(Aktivkohle-Regenerierventil, Einspritzventile, Relais)
zugefihrt wird.

Beschreibung der Prifvorgédnge

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nume-
rierung in der Tabelle.

1. Die Stromversorgung des ECM-Kontaktes «12» er-
folgt von der Batterie Uiber den Schmelzeinsatz und die
Sicherung.

2. Dem ECM-Kontakt «13» wird die Spannung vom
Zindschalter zugefiihrt.

3. Das Diagnosegerat DST-2M zeigt die Bordnetzspan-
nung an, die vom ECM anhand der Spannungsmessung
an den Kontakten «44» und «63» festgestellt wird. Die
Spannung darf sich von der Batteriespannung um max. 1
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V unterscheiden.

4. An den Kontakten «86» und «87» der Kabelbaum-
Steckverbindung muss die Batteriespannung vorhanden
sein. Wenn die beiden Kontakte unter Strom stehen, muss
das Prflicht beim Beriihren dieser Kontakte aufleuchten.

5. Wahrend der vorherigen Prufung wurde die Span-
nung am Kontakt «86» der Kabelbaum-Steckverbindung
gepriift. Diese Priifung kontrolliert den durch ECM an
Masse geschlossenen Steuerkreis des Hauptrelais.

6. Es wird Intaktheit des Hauptrelais gepriift.

Die falsche Bordnetzspannung, die durch ECM an den
Kontakten «44» «63» ermittelt wird, kann durch Masse-
kurzschluss in den Stromzuflihrungskreisen der Relais
und Stellglieder verursacht werden.

EINGANG BORDNETZSPAN-




Tabelle A-4

Hauptrelais- und Leistungskreis-Prifung

Schmelzeinsatz und Sicherung «Y» prufen.
Sind sie i.0.?

| |

| | | |
Ja Nein
| 1

Die Steckverbindung vom ECM l6sen. Die
Klemme «12» mit an Masse angeschlossenem
Priflicht abtasten. Leuchtet das Pruflicht auf?

Den Kurzschluss im Stromkreis beheben
und Sicherung oder Schmelzeinsatz aus-
tauschen.

1

| 1
Ja Nein
| |

Ziundung einschalten. Den Kontakt «13» der
Kabelbaum-Steckverbindung mit an Masse
angeschlossenem Priflicht abtasten.

Leuchtet das Pruflicht auf?

Stromkreise zwischen dem ECM und der
Batterie auf Unterbrechung bzw. Kurzschluss
prifen. Die Sicherung «Z» prufen.

| |

| | | |
Ja Nein
1 |

Zundung ausschalten . Die Steckverbindung
an ECM anschlieBen. DST-2M anschlie3en
und anwahlen:«1 - Parameter/ Data list, 2-
Gruppendurchsicht / Groups preview».
Ziundung einschalten.

Zeigt das Gerat die Bordnetzspannung, die
der Batteriespannung nahe ist?

Stromkreise zwischen dem ECM und dem
Zindschalter auf Unterbrechung bzw. Kurz-
schluss prifen.

1
1 1
Nein Ja
I 1
Das Hauptrelais ausbauen. Die Kontakte «86» Kein Fehler.
und «87» der Kabelbaum-Steckverbindung

mit geerdetem Pruflicht abtasten.
Leuchtet das Pruflicht auf?

Das Priflicht leuchtet an beiden Kontakten auf.

Das Priflicht leuchtet an einem oder beiden
Kontakten nicht auf.

Die Kontakte «85» und «86x» der Kabelbaum-
Steckverbindung durch Priflicht verbinden.
Leuchtet das Priflicht auf?

Unterbrechung oder Kurzschluss im
Stromkreis, wo das Priflicht nicht aufleuchtet,
beheben.

|

| 1
Ja Nein
| |

Die Kontakte «30» und «87» der Kabelbaum-
Steckverbindung uberbricken.

Wird am DST-2M die Bordnetzspannung nahe
der Batteriespannung angezeigt?

Unterbrechung im Stromkreis
Hauptrelaisansteuerung oder defektes ECM.

| 1
Ja Nein
| |

Lose Verbindung oder defektes Hauptrelais.

Fehler in den Verbindungsleitungen zwischen
Hauptrelais und den Kontakten «44» und «63»
oder defektes ECM.
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Tabelle A-5

Prifung des Stromkreises des Kraftstoffversorgungssystems

Beschreibung des Stromkreises

Beim Einschalten der Zindung wird durch ECM das
Relais der Elektrokraftstoffpumpe angesteuert und die
Elektrokraftstoffpumpe wird eingeschaltet. Wenn das
Steuergerat keine Bezugssignale vom Kurbelwellensensor
empfangt (Motor lauft nicht), schaltet es die Elektrokraft-
stoffpumpe innerhalb von 2 Sekunden nach dem
Einschalten der Ziindung aus.

Wenn kurzeitiges Einschalten der Elektrokraftstoff-
pumpe dreimal hintereinander wiederholt wird, so wird das
nachste Einschalten der Elektrokraftstoffpumpe nur nach
dem Empfang der Kurbelwellensensorsignale durch ECM
durchgefihrt.
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Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Numerie-
rung in der Tabelle.

1. Die Elektrokraftstoffpumpe wird zwangslaufig einge-
schaltet.

2. Es wird geprift, ob die Spannung + 12 V am Kontakt
des Elektrokraftstoffpumpenrelais vorhanden ist.

3. Beim Einschalten der Ziindung und Durchdrehen
des Motors muss die Elektrokraftstoffoumpe vom ECM ein-
geschaltet werden.




Tabelle A-5

Prufung des Stromkreises des Kraftstoffversorgungssystems

®

Zindung ausschalten. Das Relais der Elektrokraftstoffpumpe

ausbauen. Den Kontakt «11» des ALDL-Anschlusses mit +12 V versor-
gen. Prufen, ob die laufende Elektrokraftstoffoumpe horbar ist.

Lauft die Pumpe?

Ja

Zundung eingeschaltet, Motor springt nicht an.
Die Kontakte «30» und «86» der Kabelbaum-
Steckverbindung mit geerdetem Priflicht prifen.
In beiden Fallen soll die Priflichtlampe aufleucht-
en.

Leuchtet das Pruflicht auf?

Nein

Defekte Verbindung oder Unterbrechung in den Lei-
tungen zwischen EKP, ALDL-Anschluss und Relais,
oder defekte EKP-Pumpe oder defekte Verbindung
der EKP-Pumpe mit Masse.

1 1
Ja Nein
1 1

Zindung ausschalten.

Das mit +12 V verbundene Pruflicht an Klemme
«87» der Kabelbaum-Steckverbindung anschlie-
Ren.

Die Wegfahrsperre deaktivieren.

Ziundung einschalten, den Motor durchdrehen
lassen.

Leuchtet das Pruflicht auf?

Defekte Verbindung oder Unterbrechung in dem
Stromkreis, in welchem die Pruflichtlampe nicht
aufleuchtet. Sicherung «X» prifen.

|
I 1
Ja Nein

Zundung ausschalten.

Das Relais der Elektrokraftstoffpoumpe
anschlieBen.

Geerdetes Priiflicht an Kontakt «87» der
Kabelbaum-Steckverbindung anschlieRen.

Die Wegfahrsperre deaktivieren.
Zindung einschalten, Motor durchdrehen lassen.
Leuchtet das Pruflicht auf?

Das ECM oder die Wegfahrsperre sind defekt.

Ja

Nein

Prifung des Stromkreises des
Kraftstoffversorgungssystems durchgefihrt.

Defektes Relais der
Elektrokraftstoffpumpe.
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Kraftstoffversorgungsystem mit sequentieller Multi-Point-Einspritzung:
1- Kraftstoffverteiler; 2- Kraftstoffzuleitung vom Filter; 3- Kraftstoffzuleitung zum Filter; 4- Kraftstoffzuleitung zum Kraftstoffverteiler;

5- Kraftstofffilter; 6- Elektrokraftstoffpumpe; 7- Kraftstofftank

Tabelle A-6

(Blatt 1 von 2)

Diagnostik des Kraftstoffversorgungssystems

Beschreibung des Stromkreises

Beim Einschalten der Ziindung wird die Elektrokraft-
stoffpumpe durch das ECM eingeschaltet. Die Pumpe
lauft, indem der Motor angekurbelt oder betrieben wird und
das ECM die Bezugsimpulse vom Kurbelwellensensor er-
halt. Empfangt das ECM keine Bezugsimpulse, so schaltet
es die Elektrokraftstoffpumpe in 2 Sekunden nach dem
Einschalten der Ziindung aus.

Die Elektrokraftstoffoumpe fordert den Kraftstoff zum
Kraftstoffverteiler, wo der Druckregler den Differenzdruck
an den Einspritzventilen konstant hélt. Der Kraftstoffuber-
schuss flieBt zum Kraftstoffbehélter zuriick.

Am ALDL-Anschluss ist der Kontakt «11» zur Diagnose
der Elektrokraftstoffpumpe vorhanden. Bei ausgeschalteter
Zindung und stillstehendem Motor kann die Kraftstoff-
pumpe durch Anlegen der Spannung an diesen Prif-
kontakt eingeschaltet werden.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nume-
rierung in der Tabelle.

1. Es werden der Kraftstoffdruck und die Funktion des
Kraftstoffsystems gepriift.

2. Es werden die Dichtheit und die Verbindungen der
Leitungen zwischen EKP und Kraftstoffverteiler gepruft,
sowie gleichzeitig festgestellt, ob der Druckregler richtig
funktioniert und die Einspritzventile dicht sind.
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3. Die Haftung des gedffneten Einspritzventils wird am

besten durch die Priifung der Ziindkerzen auf Rul? oder
Feuchtigkeit festgestellt.

Wenn Undichtheit des Einspritzventils auf solche Wei-
se nicht gepriift werden kann, ist die Bilanz der Einspritz-
ventile laut Tabelle C-3 zu priifen.
Diagnose-Information

Die Druckabweichungen im Kraftstoffsystem kénnen zu
folgenden Stoérungen fiihren:

- die Kurbelwelle lasst sich durchstarten, der Motor
springt aber nicht an;

- der Motor stirbt ab, &hnlich wie bei der Stérung in der
Zindanlage;

- hoher Kraftstoffverbrauch, Leistungsverlust;
- Motor lauft unrund.



Tabelle A-6
(Blatt 1 von 2)

Diagnostik des Kraftstoffversorgungssystems

Zuerst die Prifung des Stromkreises des Kraftstoffversorgungssystems anhand Tabelle A-5 durchfiihren.
Es ist sicherzustellen, dass der Kraftstoffstand und -qualitat in der Norm sind.

Den Kraftstoffdruck abbauen (siehe Abschnitt 1.3).
Ziundung ausschalten.

Das Manometer am Druckprifstutzen am Ende des Kraftstoffverteilers anbringen.
Die Elektrokraftstoffpumpe mittels des Diagnosegerates DST-2M einschalten.
Innerhalb von 10 Sekunden muss der Kraftstoffdruck im Bereich 264-400 kPa liegen.

Stimmt das?

Ja

Nein

Nachdem die Elektrokraftstoffpumpe ausgeschaltet
ist, kann der Druck etwas abfallen und sich danach
stabilisieren, ohne weiteren Abfall (wenn der Motor
warm ist, gilt ein geringer langsamer Druckanstieg
als normal).

Wie verhélt sich der Druck?

Siehe Tabelle A-6 (Tabelle 2 von 2).

Der Kraftstoffdruck fallt weiterhin ab.

Der Druck ist stabil.

Die Elektrokraftstoffpumpe erneut einschalten.
Gleich nach dem Ausschalten der Pumpe die Zulauf-
Schlauchleitung 4 an einer Stelle in der Nahe des
Kraftstoffverteilers zusammendriicken.

Wird der Druck stabil?

Den Motor anlassen und leerlaufen lassen.

Ist der im Schritt 1 angegebene Druck von 21-69 kPa
abgefallen?

Die
p— ]y [ e— E|cktrokraftstoffpumpe
austauschen.

Nein

e ]2 e Es wurde kein Fehler festge-
stellt. Schlagen Sie im
Abschnitt «Fehler...» nach.

Nein

Undichtes Einspritzventil feststellen und autauschen.

Der Druckregler ist defekt.
Die Elektrokraftstoffpumpe austauschen.
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Kraftstoffversorgungsystem mit sequentieller Multi-Point-Einspritzung:
1- Kraftstoffverteiler; 2- Kraftstoffzuleitung vom Filter; 3- Kraftstoffzuleitung zum Filter; 4- Kraftstoffzuleitung zum Kraftstoffverteiler;
5- Kraftstofffilter; 6- Elektrokraftstoffpumpe; 7- Kraftstofftank

Tabelle A-6
(Blatt 2 von 2)

Diagnostik des Kraftstoffversorgungssystems

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

5. Zur Prifung des Kraftstofffilters auf Verschmutzung
muss der Kraftstoffdruck bei ausgebautem Kraftstofffilter
gemessen werden. Unterscheidet sich der auf solche
Weise ergebene Kraftstoffdruck vom frilher gemessenen
(Schritt 1 in der Tabelle) um mehr als 14 kPa, ist der Kraft-
stofffilter zu ersetzen.
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Tabelle A-6
(Blatt 2 von 2)

Diagnostik des Kraftstoffversorgungssystems

Siehe Tabelle A-6 (Blatt 1 von 2).

Der Kraftstoffdruck liegt unter 364 kPa.

Der Druck ist Uber 400 kPa.

Die Elektrokraftstoffpumpe (EKP) akustisch
prufen. Lauft die Pumpe?

Der Druckregler ist defekt.
Die Elektrokraftstoffpumpe austauschen.

Nein

Es sind folgende Priifungen durchzufihren:

- Die Kopplung des EKP-Anschlusses;

- den EKP-Stromkreis zwischen dem EKP-
Anschluss und EKP-Relais.
Falls alles i.0. ist, die Kabelbaum-Steckver-
bindung von der Pumpe abziehen und an
Stromquelle und Masse anschliel3en.

Lauft die Pumpe?

Es sind folgende Prifungen durchzufihren:
- Dichtheit, event. geldste Verbindungen;
- das Kraftstofffilter auf Verschmutzung;
- das EKP-Filter auf Verschmutzung.
Falls alles i.0O. ist, ist die E-Kraftstoffpumpe
auszutauschen.

Nein

Die Elektrokraftstoffpumpe austauschen.

Das Steuergerat austauschen.
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Tabelle A-7

(Blatt 1 von 2)

Diagnostik der Wegfahrsperre APS-4

Beschreibung der Prifvorgange
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nume-
rierung in der Tabelle.

1. Die Wegfahrsperre aktivieren. In diesem Fall wird
die Wegfahrsperre in 30 Sek. aktiviert. 15 Sekunden vor
dem Aktivieren der Wegfahrsperre beginnt der Summer
ein akustisches Signal in zunehmendem Tempo
auszugeben.

2. Es wird durch Einschalten der Zindung geprift, ob
sich die Wegfahrsperre aus dem Sperr- in den Lesemodus
begibt.

3. Es wird der Signalkreis vom Zindschalter gepruft .

68

4. Es wird der Erdungskreis des Wegfahrsperre-
Steuergerates gepruft .

5. Die Wegfahrsperre wird nach dem Schlie3en der
Fahrertir nicht aktiviert. Es wird die Innenraumbe-
leuchtung gepriift.

6. Es ist zu Prufen, ob das Wegfahrsperre-Steuergerét
mit Spannung versorgt wird.

7. Es wird der Signalkreis vom Schalter der Innenraum-
beleuchtung gepruft .



Tabelle A-7
(Blatt 1 von 2)

Diagnostik der Wegfahrsperre APS-4

Alle Turen des Fahrzeuges schliel3en, die Ziindung ein- und ausschalten. Die Fahrertir auf-
und zumachen. In ca. 30 Sek. die LED prufen. Die LED soll 1 mal pro 2,5 Sek. blinken. Stimmt das?

|

1 1
Ja Nein
1 |

Zindung einschalten. In ca. 5 Sek. die LED
prifen. Die LED soll 2 mal/Sek. blinken und den
Lesemodus anzeigen. Stimmt das?

Die Fahrertir auf- und zumachen. Die Innenraum- @

leuchte beobachten. Diese muss ca. 12 Sek. lang
leuchten, und dann allmahlich erléschen. Stimmt das?

1 |
Nein Ja
| |

Siehe Tabelle A-7 (Blatt 2 von 2).

Ja = Es ist zu prufen, ob die Leitungen zwi-

schen Anzeige, Batterie und dem Kontakt “19”

des Wegfahrsperre-Steuergerates i.0. und die
Anschliisse sicher sind. Sind diese i.0., soll

— Die LED leuchtet standig.

Nein tauscht werden.

Die Wegfahrsperre ist nicht program-
miert. Die Wegfahrsperre programmieren.

die Wegfahrsperre-Anzeigeeinheit ausge-

Blinkt die LED wieder nicht, ist das Weg-

I fahrsperre-Steuergerat auszutauschen.

mm Die LED blinkt mit der Frequenz 1 mal/Sek.

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Weg- @

fahrsperre-Steuergeréat trennen. Mit Multimeter die
Spannung zwischen den Klemmen «6» und «16»
der Kabelbaum-Steckverbindung messen.

Das Multimeter soll die Spannung anzeigen, die
der Bordnetzspannung nahe ist. Stimmt das?

Es ist zu prifen, ob die Leitung zwischen
ECM und Wegfahrsperre-Steuergerét i.O. ist.
Sichere Anschlisse gewahrleisten. Den
Programmiervorgang durchfuhren.

Nein

beheben und sichere

Ja gewahrleisten.

Die Unterbrechung in den Strom- bzw.
Erdungskreisen des WFS-Steuergerates
Anschlisse

mumm Die LED blinkt mit der Frequenz 5 mal/Sek.

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom
Wegfahrsperre-Steuergerat trennen, dann
wieder anschlieBen. Den Programmiervor-
gang durchfihren. Tritt die Stdérung erneut
auf, ist das Wegfahrsperre-Steuergerat aus-
zutauschen.

Unterbrechung in den Stromkreisen bzw. @

Erdungskreisen des Wegfahrsperre-Steuergerates
beseitigen und sichere Anschliisse gewahrleisten.

Wegfahrsperre-Steuergeréat
austauschen.

Ja |

Die LED blinkt mit der Frequenz 1 mal pro 2,5 Sek.

Nein

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Wegfahr-
sperre-Steuergerat trennen. Mit Multimeter die
Spannungsanderung zwischen den Klemmen «20»
und «16» der Kabelbaum-Steckverbindung beim
Einschalten der Zindung prufen.

Die Spannung muss sich vom niedrigen auf
hohen Pegel &ndern. Stimmt das?

Unterbrechung im Signalkreis vom Innenraum-
beleuchtungsschalter beheben und sichere Anschlisse
Bei

gewahrleisten. Die Funktion des Schalters prufen.
einem Fehler ist der Schalter auszutauschen.

Ja

- Ziundschloss  beheben
Nein | schliisse gewéhrleisten.

Unterbrechung im Signalkreis vom
und sichere An-

Mit dem an die «+»-Batterieklemme angeschlos-
senem Priflicht die Klemme «16» der Kabelbaum-
Steckverbindung prifen. Leuchtet das Priflicht?

Nein p— VY - -1 ales
sichere Anschlisse gewahrleisten.

Unterbrechung im Erdungskreis des
Wegfahrsperre-Steuergeréates beheben und

Ja |ee—

Wegfahrsperre-Steuergerat austauschen.
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Tabelle A-7

(Blatt 2 von 2)
Diagnostik der Wegfahrsperre APS-4

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nume-
rierung in der Tabelle.

8. Es wird geprift, ob die Wegfahrsperre mit dem
«schwarzen» Codeschlissel Nr. 1 deaktiviert wird.

9. Es wird die Innenraumbeleuchtung gepruft.

10. Es wird geprift, ob die Wegfahrsperre mit dem
«schwarzen» Codeschlissel Nr. 2 deaktiviert wird.
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11. Es wird geprift, ob der Motor nach der
Deaktivierung startet. In den ersten 1-3 Sek. nach dem
Einschalten der Zindung kann die LED blinken (es wird
die Kommunikation zwischen dem ECM und dem Weg-
fahrsperre-Steuergerat hergestellt).

12. Es wird geprift, ob die Wegfahrsperre mit dem
«schwarzen» Codeschlissel Nr. 2 deaktiviert wird.

13. Es wird die Ursache festgestellt, warum die Weg-
fahrsperre nicht deaktiviert wird: nicht programmierte
«schwarze» Codeschlissel, defekte Bauteile der
Wegfahrsperre oder defekte Leitungen, die diese Bauteile
verbinden.



Tabelle A-7
(Blatt 2 von 2)

Diagnostik der Wegfahrsperre APS-4

Siehe Tabelle A-7 (Blatt 1 von 2).

Stimmt das?

Den «schwarzen» Codeschlissel Nr. 1 an Anzeigeeinheit fih-
ren. Dabei ertdnen 2 akustische Signale und die LED soll erléschen.

| 1
Ja Nein
|

Zindung ausschalten.

Stimmt das?

machen. Die Innenraumleuchte soll aufleuchten.

Die Fahrertir auf-

LED soll erldschen.

Ja

Den Arbeitscodeschlissel Nr. 2 an Anzeigeeinheit @
fihren. Dabei ertonen 2 akustische Signale und die

| Stimmt das?
Nein
I e g s

Den Prifvorgang Nr. 7 durch-
fuhren (siehe Tab. A-7, Blatt 1)

Die Fahrertiir zumachen. In ca. 30 Sek. wird die
Wegfahrsperre aktiviert. Die LED soll mit einer
Frequenz 1 mal pro 2,5 Sek. blinken.

Die Fahrertur auf- und zumachen. In ca. 30 Sek.
wird die Wegfahrsperre aktiviert. Die LED soll mit
einer Frequenz 1 mal pro 2,5 Sek. blinken.

Die Fahrertur wieder aufmachen. Die Wegfahr-
sperre begibt sich in den Lesemodus. Die LED soll
mit einer Frequenz 2 mal/Sek. blinken.

Den «schwarzen» Codeschlissel Nr. 2 an An-

Zindung ausschalten.

Die Fahrertur auf- und zumachen. In
ca. 30 Sek. soll die Wegfahrsperre akti-
viert werden. Die LED soll mit einer

Nein Frequenz 1 mal pro 2,5 Sek. blinken.
Arbeitscodeschlissel program-
mieren.

Zundung ausschalten.

Den Programmiercodeschliissel an Anzeigeeinheit
fihren. Dabei ertont ein akustisches Signal und die
LED soll standig leuchten. Das Blinken der LED mit
einer Frequenz 10 mal/ Sek. ist moéglich.

®

L ) .« : Stimmt das?
zeigeeinheit fuhren. Dabei erténen 2 akustische
Signale und die LED soll erléschen.
Stimmt das? Ja . .
a Mit der ausgeschalteten Ziindung
| | ca. 15 Sek. lang warten. Arbeitscode-
Ja Nein Nein schliussel programmieren.

Arbeitscodeschlissel
programmieren.

Ziundung einschalten. In ca. 5 Sek. die LED
prufen. Die LED soll nicht leuchten. Stimmt das?

1 1 sperre-Anzeigeeinheit auszutauschen. Wurde die Stérung
Nein Ja nicht beseitigt, ist das Wegfahrsperre-Steuergerat auszu-
tauschen.

Unterbrechung in den Leitungen zwischen Anzeige-
gerat der Wegfahrsperre und den Kontakten “1”, “11” des
Wegfahrsperre-Steuergerates beseitigen. Sicheren An-
schluss in den Steckverbindungen des Wegfahrsperre-
Steuergerates und der Wegfahrsperre-Anzeigeeinheit ge-
wahrleisten. Tritt die Stoérung erneut auf, ist die Wegfahr-

Die Wegfahrsperre ist i.O.

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Wegfahrsperre-
Steuergerat trennen, dann wieder anschlieBen. Den Prog-
rammiervorgang durchfuhren. Tritt die Stérung erneut auf,
ma Die LED blinkt mit einer Frequenz 5 mal/Sek. ) ist das Wegfahrsperre-Steuergerét auszutauschen.

bl Die LED blinkt mit einer Frequenz 1 mal/Sek. Es ist zu prifen, ob die Leitung zwischen Wegfahr-
sperre-Steuergerat und ECM i.0. und die Anschlisse sich-

er sind. Tritt die Stérung auf, ist diese zu beseitigen. Den
Programmiervorgang durchfihren.

Sind die Leitung und die Anschlisse i.0., soll das
Wegfahrsperre-Steuergerat ausgetauscht werden.
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HEISSFILM-LUFTMASSEN-

MESSER (HFM)

Luftstrom aus .

Luftstrom zur
Drosselklappe

dem Filter .
2[3]4a]1]s
ZUM HAUPT- g _ |3—7 EINGANGSSIGNAL
RELAIS L—1 LUFTMASSENMESSER
—
+5B
L4 ]
EINGANGSSIGNAL ANSAUG-
LUFT-TEMPERATURFUHLER
HFM-STECK- |_33 HFM-VERSORGUNGS-
VERBINDUNG L=1 spanNUNG
(Frontansicht) —
- MASSEANSCHLUSS HFM und LS1
1 36
@
Code P0102

Heil3film-Luftmassenmesser, niedriger Ausgangspegel

Der Code P0102 wird eingetragen, wenn innerhalb von 2 Sek. der Luftmassenverbrauch kleiner des Schwellenwertes
sinkt, der von Kurbelwellendrehzahl NMOT und Drosselklappenstellung WDKBA abhéangig ist.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet 5 Sekunden nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prufvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Numerie-
rung in der Tabelle.

1. Es wird gepriift, ob die Versorgungsspannung vor-
handen und der Masseanschluf3 i.O. sind.

2. Es wird der Widerstand zwischen dem Kontakt «5» der
Kabelbaum-Steckverbindung und Masse gemessen. Der
Widerstand soll im Bereich 4...6 k Ohm liegen.
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Diagnose-Information

Ein intermittierender Fehler kann entweder durch
schlechten Kontakt, falsche Kabelbaumverlegung, Isolati-
on- oder Aderbeschadigung oder nicht sachgemafie Masse-
kabelverlegung und den Anschluss der Zusatzleistungsver-
braucher an den Kabelbaum verursacht werden. Es ist
deshalb sicherzustellen, dass folgende Stérungen fehlen:

Schlechte Verbindung der Klemmen «33», «37» der
Kabelbaum-Steckverbindung fur Einspritzanlage und
der ECM-Steckverbindung. Die Kabelbaum-Steckver-
bindung auf komplette und richtige Kopplung, Beschadigun-
gen der Schldsser, beschadigte Kontakte und Verdrahtungs-
qualitét zwischen den Kontakten und Kabel prifen.

Falsche Kabelverlegung. Es ist sicherzustellen, dass
der Kabelbaum nicht zu nah an Hochspannungsleitungen
verlegt wurde.

Beschadigungen des Kabelbaums. Den Kabelbaum
auf evtl. Beschadigungen prifen. Wenn der Kabelbaum
optisch i.O. ist, den Strang und Stecker jeweils kurz bewegen
und zugleich die Anzeige am DST-2M beobachten.

Verschmutzung des Luftfilters im Ansaugsystem.

Ggf. den Filtereinsatz austauschen.

Verkleben des Leerlaufreglers. Das defekte Element
austauschen.

Verschmutzung des Leerlaufkanals im Drossel-
stutzen. Drosselstutzen abnehmen und Leerlaufkanal reini-
gen.



Code P0102

Heil3film-Luftmassenmesser, niedriger Ausgangspegel

Den Motor starten. Das Diagnosegerat DST-2M anschlieRen.

Folgenden Modus anwdahlen: “4 - Fehler / DT Codes; 1 laufende Fehler / Aktuell DTC's”.

prifen, ob der Fehlercode zur Zeit aktiv ist.

Ja

Zindung ausschalten.

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom HFM
trennen.

Zindung einschalten, der Motor lauft nicht.

Nein

Der Code P0102 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes, siehe “Diagnose-Information”.

Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu

Die Spannung zwischen den Kontakten der analysieren.
Kabelbaum-Steckverbindung mit Multimeter
messen.

Am Multimeter sollen folgende Werte an-
gezeigt werden:

- zwischen Kontakten “2” und “3”: Uber 10 V;

- zwischen Kontakten“3” und “4": 5V,

- zwischen Kontakten “3” und Masse: 0 V.

Stimmt das?

| |
Ja Nein

Zindung Ausschalten.

Den Widerstand zwischen dem Kontakt “5”
und Masse mit Multimeter messen.

Der Widerstand muss im Bereich zwischen 4
und 6 kKOhm liegen.

Stimmt das?

Unterbrechungen oder Massekurzschlisse in ent-
sprechenden Stromkreisen beseitigen.

| Nein | |
Ja Ca. 0 Ohm. Uber 100 kOhm.
| | I

Der Luftmassenmesser oder seine
Verbindung sind defekt.

Massekurzschluss
in der HFM-Signallei-
tung oder defektes
ECM.

Unterbrechung in der HFM-
Signalleitung oder defektes
ECM.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes I6schen
und sich davon lGberzeugen, dass keine Stérung vorhanden ist.

73




MESSER (HFM)

HEIBFILM-LUFTMASSEN-

Luftstrom aus .

Luftstrom zur
Drosselklappe

dem Filter .
2|3]a]1]s
EINGANGSSIGNAL
ZUM HAUPT- gt . II 37 | LUFTMASSENMESSER
RELAIS
—
+5B
L40 |
EINGANGSSIGNAL ANSAUG-
LUFT-TEMPERATURFUHLER
HFM-STECK- |_33 HFM-VERSORGUNGS-
VERBINDUNG L=1 spanNUNG
(Frontansicht)
—
- MASSEANSCHLUSS
1 36
1 § i HFM und LS1
Code P0103

Heil3film-Luftmassenmesser, niedriger Ausgangspegel

Der Code P0103 wird eingetragen, wenn innerhalb von 2 Sek. der Luftmassenverbrauch kleiner des Schwellenwertes
sinkt, der von der Kurbelwellendrehzahl NMOT und der Drosselklappenstellung WDKBA abhéangig ist.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet 5 Sekunden nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Numerie-
rung in der Tabelle.

1. Es wird gepriift, ob die Versorgungsspannung vor-
handen und der Masseanschluss i.O. sind.

2. Es wird die Versorgungsspannung des Kontaktes «5»
der Kabelbaum-Steckverbindung gepruft.
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Diagnose-Information

Ein intermittierender Fehler kann entweder durch
schlechten Kontakt, falsche Kabelbaumverlegung, Isola-
tions- oder Aderbeschadigung entstehen.

Es ist deshalb sicherzustellen, dass folgende Stérungen
fehlen:

Falsche Kabelverlegung. Es ist sicherzustellen, dass
der Kabelbaum nicht zu nah an Hochspannungsleitungen
verlegt wurde.

Beschadigungen des Kabelbaums. Den Kabelbaum
auf evtl. Beschadigungen prifen. Wenn der Kabelbaum
optisch i.O. ist, den Strang und Stecker jeweils kurz bewegen
und zugleich die Anzeige am DST-2M beobachten.

Verkleben des Leerlaufreglers. Das defekte Element
austauschen.

Schlechte Verbindung zwischen dem HFM-Geber
und der Masse.

Den Widerstand zwischen der «—»-Batterieklemme und
Kontakt «3» der vom HFM-Geber getrennten Kabelbaum-
Steckverbindung bei den angeschlossenen Verbrauchern
(Kihlgeblase, Heizgerat, Heckscheibenheizung) priifen. Der
Widerstand soll max. 1 Ohm betragen.




Code P0103

Heil3film-Luftmassenmesser, niedriger Ausgangspegel

Den Motor starten.

Am DST-2M folgenden Modus anwahlen: “4 - Fehler / DT Codes; 1 -

aktuelle Fehler / Aktuell DTC's".

Es ist zu prifen, ob der Fehlercode momentan aktiv ist?

Ja

Nein

Prifen, ob Fehlercodes P0113, P0132
vorhanden sind.

Sind die o.a. Fehlercodes vorhanden?

Der Code P0103 ist intermittierend. Beim Fehlen ander-
er Codes siehe “Diagnose-Information”.

Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu
analysieren.

| |
Nein Ja
. 1

Zindung ausschalten.

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom HFM
trennen.

Zindung einschalten, der Motor lauft nicht.

Die Spannung zwischen den Kontakten der
Steckverbindung mit Multimeter messen.

Am Multimeter sollen folgende Werte ange-
zeigt werden:

- zwischen Kontakten “2” und “3": tber 10
Vv,

- zwischen Kontakten “3” und “4": 5V,

- zwischen Kontakten “3” und Masse: 0 V.

Stimmt das?

Steuergerat ist defekt.

Ja

Nein

Zundung einschalten.

Den Widerstand zwischen dem Kontakt “5”
der Kabelbaum-Steckverbindung und Masse
mit Multimeter messen.

Das Multimeter muss 0 V anzeigen.
Stimmt das?

Unterbrechungen oder Massekurzschliusse in
entsprechenden Stromkreisen beseitigen.

|
| 1
Ja Nein

Der Luftmassenmesser oder die
Anschlisse sind defekt

Kurzschluss an Stromquelle in der HFM-Leitung oder
defektes Steuergerat.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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HEIRFILM-LUFTMASSEN-

MESSER (HFM)

Luftstrom aus .

Luftstrom zur
Drosselklappe

dem Filter .
2[3]4a]1]s
EINGANGSSIGNAL
ZUM HAUPT- * || 37 | LUFTMASSENMESSER
RELAIS
—
+5B
L40 |
EINGANGSSIGNAL ANSAUG-
LUFT-TEMPERATURFUHLER
HFM-STECK- |_33 HFM-VERSORGUNGS-
VERBINDUNG L— spannunG
(Frontansicht)
—
= MASSEANSCHLUSS
1 36
1 § i HFM und LS1
Code P0112

Heil3film-Luftmassenmesser, niedriger Ausgangssignalpegel

Der Code P0112 wird eingetragen, wenn innerhalb von 2 Sek. die HFM-Signalspannung der Lufttemperatur +120°C
entspricht.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-

merierung in der Tabelle.

1. Es wird gepruft, ob der Stromkreis fur das Eingangs-

signal i.0. ist.
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Diagnose-Information

Beim Fehler des Lufttemperaturgebers wechselt das
ECM den messenden Temperaturwert auf den Wert von
33°C.

Ein intermittierender Fehler kann entweder durch
schlechten Kontakt, falsche Kabelbaumverlegung, Ader-
oder Abschirmungsbeschadigung verursacht werden.

Es ist sicherzustellen, dass folgende Fehler fehlen:

Schlechte Verbindung der Kontakte «36», «40» der
Kabelbaum-Steckverbindung fur Einspritzanlage und
der ECM-Steckverbindung. Die Kabelbaum-Steck-
verbindung auf komplette und richtige Verbindung, Be-
schadigungen der Schlésser, beschadigte Kontakte und Ver-
drahtungsqualitdt zwischen den Kontakten und Kabel
prufen.

Falsche Kabelbaumverlegung. Es ist sicherzustellen,
dass der HFM-Kabelbaum nicht zu nah an den Hochspan-
nungsleitungen verlegt wurde.

Beschadigungen des Kabelbaums. Den Kabelbaum
auf evtl. Beschadigungen prifen. Wenn der Kabelbaum
optisch i.O. ist, den Strang und Stecker jeweils kurz bewegen
und gleichzeitig die Anzeige am DST-2M beobachten.




Code P0O112

Temperaturgeber der Einlassluft, niedriger
Ausgangssignalpegel

Den Motor starten.

Am DST-2M folgenden Modus auswahlen: “4 - Fehler/ DT Codes; 1- aktuelle

Fehler / Aktuell DTC's”.

Es ist zu priifen, ob Fehlercodes P0102, P0103 vorhanden sind.

Sind diese Fehlercodes vorhanden?

Nein

Ja

Die Betriebsart: «1 - Parameter /
Parameters; 5 - ADW-Eingédnge / ADC
Channels» wahlen.

Ausgangssignalspannung des Ansaug-
luft-Temperaturfiihlers ist unter 0,5 V?

Siehe Tabelle fur
entsprechenden Fehlercode.

Ja

Nein

Zindung ausschalten. Die Kabelbaum-
Steckverbindung fir Einspritzanlage vom
Geber trennen.

Zindung einschalten.

Die Spannung zwischen den Kontaken
«1» und «3» der Kabelbaum-Steck-
verbindung mit Multimeter messen.

Der Multimeter muss ca. +5 V anzeigen.
Die Ausgangssignalspannung des
Ansaugluft-Temperaturfiihlers laut
Anzeige des DST-2M-Geréates soll Uiber 4,9
V sein.

Stimmt das?

Der Code P0112 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes siehe “Diagnose-Information”.

Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu unter-
suchen.

Ja

Nein

Den Luftmassenmesser ersetzen.

Massekurzschluss im Stromkreis des Ansaugluft-
Temperaturfiihlers oder defektes ECM.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass die Kontrolllampe nicht aufleuchtet.
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Ansaugluft-Temperaturfiihler, hoher Ausgangssignalpegel

Der Code P0113 wird eingetragen, wenn folgende Bedingungen vorliegen:

- nach dem Anlassen ist der Motor mehr als 180 Sek. gelaufen;

- der Motor ist im Leerlaufbetrieb (B_LL= «Ja») und die Kraftstoffzufuhr ist nicht abgeschaltet (B_SA= «AUS»);
- die Signhalspannung des Temperaturgebers entspricht der Lufttemperatur unter —35 °C.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird gepruft, ob der Stromkreis fur das Eingangs-
signal i.0. ist.
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Diagnose-Information

Bei Erkennung der Fehler des Lufttemperaturgebers
wechselt das ECM den messenden Temperaturwert gegen
den Wert 33 ° C aus.

Ein intermittierender Fehler kann entweder durch
schlechten Kontakt, falsche Kabelbaumverlegung, Ader-
oder Abschirmungsbeschadigung verursacht werden.

Es ist sicherzustellen, dass folgende Fehler fehlen:

Schlechte Verbindung der Kontakte «36», «40» der
Kabelbaum-Steckverbindung fiir Einspritzanlage und
der ECM-Steckverbindung. Die Kabelbaum-Steckver-
bindung auf komplette und richtige Kopplung, Be-
schadigungen der Schlésser, beschadigte Kontakte und Ver-
drahtungsqualitdt zwischen den Kontakten und Kabel
prifen.

Falsche Kabelbaumverlegung. Es ist sicherzustellen,
dass der HFM-Kabelbaum nicht zu nah an den Hochspan-
nungsleitungen verlegt wurde.

Beschadigungen des Kabelbaums.

Den Kabelbaum auf evtl. Beschadigungen prifen. Wenn
der Kabelbaum optisch i.O. ist, den Strang und Stecker
jeweils kurz bewegen und zugleich die Anzeige am DST-2M
beobachten.



Code P0O113

Ansaugluft-Temperaturfihler, hoher Ausgangssignalpegel

Den Motor starten.

Am DST-2M folgenden Modus anwahlen: “4 - Fehler/ DT Codes; 1- aktuelle

Fehler / Actual DTC's”.

Es ist zu prufen, ob Fehlercodes P0102, P0103 vorhanden sind.

Sind diese Fehlercodes vorhanden?

Nein Ja
Die Betriebsart: «1 - Parameter / Siehe Tabelle flr entspre-

Parameters; 5 - ADW-Eingange / ADC
Channels» wahlen.

Ausgangssignalspannung des Ansaugluft-
Temperaturfihlers ist Uber 4,8 V?

chenden Fehlercode.

Ja

Nein

Zindung ausschalten. Die Kabelbaum-
Steckverbindung fiir Einspritzanlage vom
Geber trennen.

Zindung einschalten, Motor lauft nicht.

Die Kontakte «1» und «3» der Kabelbaum-
Steckverbindung miteinander verbinden.

Die Ausgangssignalspannung des
Ansaugluft-Temperaturfiihlers soll unter 0,1 V
sein?

Der Code P0113 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes, siehe “Diagnose-Information”.

Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu unter-
suchen.

1
| 1
Ja Nein

Den Luftmassenmesser ersetzen.

Massekurzschluss im Stromkreis des Ansaugluft-
Temperaturfiihlers oder defektes ECM.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass die Kontrolllampe nicht aufleuchtet.
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ECM
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KTF-STECKVERBINDUNG

Code P0O116

Kuhlmitteltemperaturgeber, Signal liegt aul3erhalb des zulassigen Bereiches
Der Code P0116 wird im ECM gespeichert, wenn:
- der Motor lauft;
- die Soll-Temperatur die Ist-Temperatur um den Schwellenwert Uberschreitet.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Priifvorgange Die Abhangigkeit des KTF-
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nume- Wlderstandes_ von der Temperatur
rierung in der Tabelle. (Richtwerte)
1. Es wird gepruft, ob der Kreis fir KTF-Ausgangssignal
i.O. ist.
2. Es wird gepruft, ob der Kreis fir KTF-Erdung i.0. ist. Tempe- | Wider- Tempe- Wider-
3. Es wird die Fehlerursache festgestellt: entweder ist der ratur, stand, ratur, stand,
Temperaturfiihler defekt oder es ist ein Fehler im Kiihlsystem °C Ohm °C Ohm
vorhanden.
100 177 20 3520
Diagnose-Information 90 241 15 4450
Es ist der KTF-Erdungskreis auf eventuell defekte Lei- 80 332 10 5670
tungen oder Verbindungen zu priifen. Prifen, ob KTF- 70 467 5 7280
Kontakte sicher sind. 60 667 0 9420
Ein Fehler im Motorkihlsystem (offener Thermostat 50 973 -4 12300
usw.) kann das Auftreten des Codes P0116 verursachen. 45 1188 -10 16180
40 1459 -15 21450
35 1802 -20 28680
30 2238 -30 52700
25 2796 -40 100700
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Code P0O116

Kihlmitteltemperaturftihler, Signal liegt auf3erhalb des zulassigen
Bereiches

@ Ziindung ausschalten.
Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Fuhler trennen.
Zundung einschalten.

Die Spannung zwischen dem Kontakt “A” der Kabelbaum-Steckverbindung
und Masse mit Multimeter messen.

Der Multimeter muss 5 V anzeigen.
Stimmt das?

Ja Nein

@ Den Widerstand zwischen dem Kontakt Defektes ECM oder geldster Anschluss in der ECM-
“A” der Kabelbaum-Steckverbindung und Steckverbindung.
Masse mit Multimeter messen.

Der Widerstand muss unter 1 Ohm sein.
Stimmt das?

Ja Nein

@ Den Widerstand des Fihlers fur zwei
Kuhlmitteltemperaturwerte prufen (am
kalten und warmen Motor).

Stimmt der gemessene Widerstand mit
den Angaben aus der Tabelle Gberein?

Loser Anschluss am ECM- bzw. Fuhler-Steckverbindung.

Ja Nein
Fehler im Motorkuhlsystem. Den Kihlmitteltemperaturfihler austauschen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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KTF-STECKVERBINDUNG

Code P0O117

Kuhlmitteltemperaturfiihler, niedriger Ausgangssignalpegel

Der Code P0117 wird im ECM gespeichert, wenn die KTF-Signalspannung der Temperatur Gber +130°C innerhalb
0,2 Sek. entspricht.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

BeSChreibUng der Pri]fvorg'ange Diagnose_|nf0rmation
1. Eswird festgestellt, ob der Signalkreis des Gebers Der Erdungskreis des Gebers ist auf eventuell defekte
an Masse kurzgeschlossen ist. Leitung oder Verbindung zu priifen. Es ist zu priifen, ob die

KTF-Anschliisse sicher sind.

Intermittierender Fehler kann durch Motoriberhitzung
Uber 130 °C verursacht werden.
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Code P0117

Kuhlmitteltemperaturfiihler, niedriger Ausgangssignalpegel

Zindung ist eingeschaltet, der Motor lauft nicht.
DST-2M anschliefRen.

Anwahlen: “1 - Parameter / Parameters; 5 - ADW-Eingange / ADC Channels”.
Ist die KTF-Ausgangssignalspannung gem. DST-2M-Anzeige unter 0,2 V?

Ja

Nein

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom
Temperaturfihler trennen.

Zeigt das DST-2M die KTF-Ausgangs-
signalspannung uber 4,9 V an?

Der Code P0117 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes, siehe “Diagnose-Information”.

Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu
untersuchen.

Ja

Nein

Den Kuhlmitteltemperaturfihler austauschen.

Die Abhangigkeit des KTF-
Widerstandes von der Temperatur
(Richtwerte)

Tempe-| Wider- Tempe- | Wider-
ratur, °C| stand, ratur, °C| stand,
Ohm Ohm

100 177 20 3520
90 241 15 4450
80 332 10 5670
70 467 5 7280
60 667 0 9420
50 973 -4 12300
45 1188 -10 16180
40 1459 -15 21450
35 1802 -20 28680
30 2238 -30 52700
25 2796 -40 100700

Der Signalkreis KTF- Leitung ist an Masse kurzge-
schlossen oder das ECM ist defekt.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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KTF und LS2

KTF-STECKVERBINDUNG

Code P0O118

KuhImitteltemperaturfihler, hoher Ausgangssignalpegel
Der Code P0118 wird im ECM gespeichert, wenn die KTF-Sighalspannung der Temperatur unter —39°C innerhalb 0,2
Sek. entspricht.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Die Abhéangigkeit des KTF-Widerstandes

Beschreibung der Prifvorgange _
von der Temperatur (Richtwerte)

1. Bei diesem Prifvorgang werden die Bedingungen des
Codes PO0117- hohe Temperatur / niedriger Widerstand
nachgebildet.

Wenn das ECM das Signal der niedrigen Spannung . .
(hohe Temperatur) bekommt und das DST-2M 135°C und Tempfz- Wider- | Tempe- | Wider-
hoher anzeigt, ist das ECM und der KTF-Kreis i.0. ratur, °C s(t;thnd, ratur, °C | stand,

2. Es wird der KTF-Signalkreis auf Unterbrechung m Ohm
gepruft.

3. Beim abgeschalteten KihImitteltemperaturfiihler soll 380 g& ig :4?52(())
die Spannung zwischen den Kontakten «A» und «B» der
Kabelbaum-Steckverbindung ca. +5 V betragen. 80 332 10 5670

70 467 5 7280
Diagnose-Information 60 667 0 9420

Es ist die Erdleitung von Sensoren auf eventuell defekte 50 973 -4 12300
Leitungen oder Verbindungen zu priifen. Die KTF-Klemmen 45 1188 -10 16180
auf sicheren Kontakt priifen. 40 1459 -15 21450

35 1802 -20 28680
30 2238 -30 52700
25 2796 -40 100700
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Code P0O118

Kuhlmitteltemperaturfihler, hoher Ausgangssignalpegel

Zindung einschalten, der Motor lauft nicht.
DST-2M anschliel3en.

Anwahlen: “1 - Parameter / Parameters; 5 - ADW-Eingédnge / ADC Channels”.
Ist die KTF-Ausgangssignalspannung gem. DST-2M-Anzeige Uber 4,9 V?

Ja

Nein

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Kihl-
mitteltemperaturfihler trennen.

Die Kontakte der Kabelbaum-Steckverbindung
Uberbricken.

Zeigt das DST-2M die KTF-Ausgangssignal-
spannung unter 0,1V an?

Der Code P0118 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes siehe “Diagnose-Information”.

Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu
untersuchen.

Nein

Ja

Die Bricke abnehmen.

Den Kontakt “B” der Kabelbaum-Steck-
verbindung mit Masse uberbricken.

Ist die KTF-Ausgangssignhalspannung
gem. DST-2M- Anzeige unter 0,1 V?

Unterbrechung im
e \cin me=s KTF-Signalkreis, lose
Verbindung oder defek-
tes ECM.

Ja

Die Briuicke abnehmen. @

Mit Multimeter die Spannung zwischen den Kontakten
«A» und «B» der Kabelbaum-Steckverbindung
messen.

Der Multimeter soll 5V anzeigen.

Stimmt das?

p—— \Ci e Der KTF-Signalkreis ist an Strom-
quelle kurzgeschlossen.

Ja

Unterbrechung im Erdstromkreis, lose
Verbindung oder defektes ECM.

Lose Verbindung oder defekter Kuhlmitteltempe-
raturfuhler.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0122

Drosselklappenschalter, niedriger Ausgangssignalpegel

Der Code P0122 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- die Signhalspannung des Drosselklappenschalters unter 0,2 V liegt.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf. Beim Ein-
schalten der Ziindung wird am DST-2M der Variablenwert WDKBA 5,9 % angezeigt.

Der Drosselklappenschalter verfiigt Gber eine automa-
tische Nullsetzfunktion. Liegt die Spannung im Bereich zwis-
chen 0,35...0,7 V, Gbernimmt das ECM diesen Wert fir die
geschlossene Drosselklappe.

Liegt die Spannung auf3erhalb des automatischen Null-
setzbereiches bei der geschlossenen Drosselklappe, ist
sicherzustellen, dass der DKS-Antriebszug nicht festhangt
und der Antrieb i.O ist. Wenn dies i.0. ist, kann die Diagnose
fortgesetzt werden.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird geprift, ob die Versorgungsspannung vor-
handen ist.

2. Es wird gepriift, ob der Kreis des Eingangssignals
i.0. ist.

Gemaf der internen ECM-Schaltkreistechnik M7.9.7 am
Kontakt «C» der Kabelbaum-Steckverbindung beim
abgeschalteten DKS soll die Spannung + 6+ 0,1V vorliegen.

3. Nach dem Austausch des DKS soll der Wert fir
automatische Nullsetzung zurlickgestellt werden. Dieser
Vorgang wird mit Hilfe von DST-2M in der Betriebsart “5 -
weitere Prifungen / Misc. Tests; 1 - Ricksetzen des
Steuergerates mit der Initialisierung / ECU First Init Reset”
durchgefihrt.
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Diagnose-Information

Das Gerat DST-2M im Modus «1-Parameter; 5-ADW
Eingange» zeigt die Position der Drosselklappe in Volt an.

Bei eingeschalteter Zindung oder im Leerlauf soll die
DKS-Signalspannung 0,35...0,7 V (0%) bei geschlossener
Drosselklappe betragen und beim Offnen der Drosselklappe
gleichmaRig bis auf 76- 81 % (4,05...4,75 V) ansteigen.

Wenn die DKS-Ausgangssignalspannung bei véllig ge-
schlossener und gedffneter Drosselklappe die angegebenen
Bereiche Uberschreitet, ist das Seil des Drosselklappen-
antriebs auf Leichtgéngigkeit und der Antrieb auf Funktions-
fahigkeit zu prufen. Sind diese i.0., soll die Diagnose fortge-
setzt werden.

Die Unterbrechung oder ein Massekurzschluss im Sen-
sorenspeisekreis kdnnen den Code P0122 verursachen.

Siehe «Intermittierende Stérungen», Abschnitt 2.7 B».




Code P0122

Drosselklappenschalter, niedriger Ausgangssignalpegel

DST-2M anschlief3en.
Ziundung einschalten. Den Motor starten.

Am DST-2M anwahlen: “4 - Fehler / DT Codes, 1 - aktuelle Fehler / Aktuell

DTC's”.

Es ist zu prifen, ob der Code momentan aktiv ist?

| 1
Ja Nein
| |

Zindung ausschalten.

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom
Drosselklappenschalter trennen.

Zindung einschalten.

Die Spannung zwischen dem Kontakt “A”
der Kabelbaum-Steckverbindung und der
Masse mit Multimeter messen.

Der Multimeter soll 4,9...5,1 V anzeigen.
Stimmt das?

Der Code P0122 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes, siehe “Intermittierende Stdérungen”, Abschnitt
2.7B. Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu
untersuchen.

Ja

Nein

Am DST-2M den Modus: "1 - Parameter
Parameters; 4 - ADW-Eingange / ADC
Channels” anwahlen.

Die Ausgangsspannung des Drosselklap-
penschalters soll 4,9...5,1 V betragen.
Stimmt das?

Unterbrechung oder Massekurzschluss in den
Versorgungsspannungsleitungen der Sensoren, lose
Verbindung oder defektes ECM.

Nein

Massekurzschluss in der Leitung @

des Drosselklappenschalters oder
defektes ECM.

Ja

Defekter Drosselklappenschalter.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes |éschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0123
Drosselklappenschalter, hoher Ausgangssignalpegel

Der Code P0123 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- die Signalspannung des Drosselklappenschalters ist Uber 4,8V.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Mit einem Multimeter die Spannung am Kontakt «C»
der Kabelbaum-Steckverbindung gepruft.

Gemal der internen ECM-Schaltkreistechnik M7.9.7 soll
die Spannung +6 +0,1 V am Kontakt «C» der Kabelbaum-
Steckverbindung beim abgeschalteten DKS vorhanden sein.

2. Mit dem Pruflicht wird der Erdkreis des Drosselklap-
penschalters gepruift.

3. Nach dem Austausch des DKS soll der Wert fur
automatische Nullsetzung zurlickgestellt werden. Dieser
Vorgang wird mit Hilfe des DST-2M in der Betriebsart “5 -
weitere Prifungen / Misc. Tests; 1 - Riicksetzen des Steuer-
gerates mit der Initialisierung / ECU First Init Reset” durchge-
fuhrt.
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Diagnose-Information

Das Gerat DST-2M im Modus «l1-Parameter / Para-
meters; 5-ADW- Eingange / ADC Channels » zeigt die
Position der Drosselklappe in Volt an.

Bei eingeschalteter Ziindung oder im Leerlauf soll die
DKS-Signalspannung 0,35...0,7 V (0%) bei geschlossener
Drosselklappe betragen und sich beim Offnen der Drossel-
klappe gleichmaRig bis auf 4,05..4,75 V (76- 81%)
ansteigen.

Wenn die DKS-Ausgangssignalspannung bei véllig ge-
schlossener und gedffneter Drosselklappe die angegebenen
Bereiche Uberschreitet, ist das Seil des Drosselklappen-
antriebs auf Leichtgéngigkeit und der Antrieb auf Funktions-
fahigkeit zu prufen. Ist dies i.0., soll die Diagnose fortgeset-
zt werden.

Die Unterbrechung im Sensorenspeisekreis verursacht
den Code P0123 .

Folgende Grinde kénnen den intermittierenden Code
P0123 verursachen:

- Abrieb der Widerstandsschicht des Drosselklap-
penschalters (Prifung anhand der Tabelle C-2 durchfiihren);

- Fehlen des Dichtungsgummis in der Kabelbaum-
Steckverbindung;

- Schlechter Kontakt in der Kabelbaum-Steckverbindung
(verstéarkt sich bei erhdhten Schwingungen);



Code P0123
Drosselklappenschalter, hoher Ausgangssignalpegel

DST-2M anschlielRen.
Zindung einschalten. Den Motor starten.

DTC's”.

Am DST-2 anwahlen: “4 - Fehler / DT Codes, 1 - aktuelle Fehler / Aktuell

Es ist zu prufen, ob der Code momentan aktiv ist?

Ja

Nein

@ Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Dros-
selklappenschalter trennen.

Die Spannung zwischen dem Kontakt “C”
der Kabelbaum-Steckverbindung und der
Masse mit Multimeter messen.

Welche Spannung zeigt das Multimeter an?

Der Code P0123 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes, siehe “Diagnose-Information”.

Die Bedingungen der augeftretenen Codes sind zu unter-
suchen.

59..6,1V Ca. 0V Uber 6,1V

@ Mit an ”"+"-Batterieklemme ange- Unterbrechung in Kurzschluss an Stromquelle in der
schlossenem Priiflicht den Kontakt der DKS-Signalleitung DKS-Signalleitung oder defektes
“B” der Kabelbaum-Steckverbindung oder loser Anschluss ECM.
abtasten. in der DKS-Steckver-
Leuchtet das Priflicht auf? bindung.

Ja

@ Defekter Drosselklappenschalter.

Nein

Unterbrechung im DKS-Erdungskreis oder defektes
ECM

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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LAMBDA-SONDE (LS1)
VOR DEM KATALYSATOR

Code P0130
Storung der Lambda-Sonde vor dem Katalysator

Der Code P0130 wird eingetragen, wenn:
- der Motor ist einen Zeitabschnitt lang gelaufen, dessen Dauer von der Temperatur der Kuhlflissigkeit beim
Anlassen (1,5 bis 10 min.) abhéngig ist ;

- Das LS1-Signal hat die gleiche Form wie das Heizelement-Steuersignal (SchlieRen des Ausgangssignalkreises auf
Heizelement-Steuerkreis);

oder die Signalspannung der beheizten LS1 (Parameter USVK) liegt im Bereich von 0,6 bis 1,5V, und die LS2-
Signalspannung (Parameter USHK) ist unter 0,1 V, dabei fiuhrt das System die Kraftstoffzufuhrung durch die
Ruckfihrung des LS1-Signals (B_LR="Ja”) durch;

oder die Signalspannung der beheizten LS1 (Parameter USVK) liegt im Bereich von 1,12 bis 400 mV, und die LS2-
Signalspannung (Parameter USHK) ist Giber 0,5V, dabei filhrt das System die Kraftstoffzufiihrung mit der Riickfiihrung
nach dem LS1-Signal (B_LR="Ja") durch;

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prufvorgange Diagnose-Information
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu- Die Spannung am Kontakt «A» der kalten Lambda-
merierung in der Tabelle. Sonde vor dem Katalysator betragt 450 mV.
1. Mit DST-2M wird die Spannung des LS1-Signals ge- Bei der aufgeheizten Sonde &andert sich die Spannung
priift. beim Betrieb im geschlossenen Regelkreis im Bereich von
50...900 mV.

2. Es wird der Stromkreis fiir das LS1-Signal gepriift.
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Code P0130

Stérung der Lambda-Sonde vor dem Katalysator

DST-2M anschlielRen.

Anwdéhlen: “1 - Parameter / Parameters, 2 - Gruppendurchsicht / Groups Preview”.

Zundung einschalten.

Am DST-2M soll die LS1-Signalspannung von 450 mV angezeigt werden.

Stimmt das?

”

1 1 1

Uber 1V Unter 0,4V Ca. 0,45V

1 1 |

Zundung ausschalten. Die Zusatzinformation zum Code P0130 ist zu
Die Kabelbaum-Steckverbindung von der analysieren.

Lambda-Sonde vor dem Katalysator trennen.
Am DST-2M soll die LS1-Signalspannung
von 450 mV angezeigt werden.
Stimmt das?

Die Codes l6schen.

Den Motor anlassen. Versuchen Sie, die
Bedingungen beim Auftreten des Fehlercodes
mittels des Gerates DST-2M nachzubilden.
Wird der Code P0130 eingetragen?

Ja Nein

| |
Nein Ja
I |
Massekurz-
schluss im LS1- Defekte
Signalkreis oder LS1.
defektes ECM.

Zindung ausschalten.

Die Kabelbaum-Steckverbindung der
Lambda-Sonde vor dem Katalysator trennen.

Am DST-2M soll die LS1-Signalspannung
von 450 mV angezeigt werden.

Stimmt das?

Der Code P0130 ist intermittierend. Beim
Fehlen anderer Codes, siehe “Intermittie-
rende Stérungen”, Abschnitt 2.7B.

Die Bedingungen der aufgetretenen
Codes sind zu untersuchen.

Nein

Ja

Schliessen des LS1-Signalkreises auf
Heizelement-Steuerkreis oder defektes ECM.

Defekte LS1.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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LS1

Code L0131

Stromkreis der Lambda-Sonde vor dem Katalysator, niedriger Ausgangssignalpegel

Der Code P0131 wird eingetragen, wenn:

- der Motor eine Zeit lang gelaufen ist, dessen Dauer von der Temperatur der Kuhlflissigkeit beim Anlassen und
(1,5 bis 10 min.) danach abhéangig ist ;

- die Signalspannung des kalten LS1 (Parameter USVK) ist innerhalb von 5 sek. kleiner als 40 mV;

oder die Signalspannung der beheizten LS1 (Parameter USVK) ist innerhalb von 10 Sek. unter 40mV, und die LS2-
Signalspannung (Parameter USHK) ist Uber 0,5 V, dabei flihrt das System die Kraftstoffzufihrung durch die
Ruckfihrung des LS1-Signals (B_LR="Ja") durch;

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange Diagnose-Information
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu- Die Spannung am Kontakt “A” der kalten Lambda-Sonde
merierung in der Tabelle. vor dem Abgasreiniger betragt 450 mV.
1. Mit DST-2M wird die LS1-Signalspannung gepruft. Fir die beheizte Lambda-Sonde andert sich die Span-
2. Es wird der Stromkreis fur das LS1-Signal gepruft. nung beim Betrieb im geschlossenen Regelkreis im Bereich

von 50...900 mV.
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Code P0131

Lambda-Sonde vor dem Katalysator, niedriger Ausgangssignalpegel

@ DST-2M anschliel3en.

Zindung einschalten.

Stimmt das?

Anwéhlen: “1 - Parameter / Parameters, 2 - Gruppendurchsicht / Groups Preview”.

Die LS1-Signalspannung soll laut DST-2M-Anzeige unter 40 mV betragen.

|
Ja

Nein

@ Die Kabelbaum-Steckverbindung von der
Lambda-Sonde vor dem Katalysator tren-
nen.

Die LS1-Signhalspannung soll laut DST-
2M-Anzeige unter 40 mV betragen.
Stimmt das?

Der Code P0131 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes, siehe “Intermittierende Stérungen”, Abschnitt
2.7B.

Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu
untersuchen.

| |
Ja Nein
| |

Defekte Lambda-Sonde vor dem Katalysator.

Kurzschluss der Lambda-Sonde vor dem Katalysator
an Stromquelle oder defektes ECM.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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LS1

Code P0132

Lambda-Sonde vor dem Katalysator, hoher Ausgangssignalpegel

Der Code P0132 wird eingetragen, wenn:

- der Motor eine Zeit lang gelaufen ist, dessen Dauer von der Temperatur der Kuhlflissigkeit beim Anlassen und
(1,5 bis 10 m.) danach abhéangig ist ;

- die Signalspannung des LS1 (Parameter USVK) ist innerhalb von 5 sek. héher als 1.1 V;

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange Diagnose-Information
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu- Ein intermittierender Fehler kann durch Vergiftung der
merierung in der Tabelle. Sonde verursacht werden.
1. Mit DST-2M wird die LS1-Signalspannung geprift. Die Spannung am Kontakt “A” der kalten Lambda-Sonde
2. Es wird der Stromkreis fir das LS1-Signal gepriift. vor dem Katalysator betragt 450 mV.

Fir die beheizte Lambda-Sonde andert sich die Span-
nung beim Betrieb im geschlossenen Regelkreis im Bereich
von 50...900 mV.
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Code P0132

Lambda-Sonde vor dem Katalysator, hoher Ausgangssignalpegel

DST-2M anschliel3en.

auswaéhlen.
Zindung einschalten.

Stimmt das?

Die Betriebsart: “1 - Parameter /Parameters, 2 - Gruppendurchsicht /Groups Preview”

Am DST-2M soll die LS1-Signalspannung tber 1,1 V angezeigt werden.

1 1
Ja Nein
1 1

Prifen, ob Codes P0103, P0113 vorhanden
sind.

Sind o.a. Codes vorhanden?

Der Code P0131 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes, siehe “Intermittierende Stdrungen”, Abschnitt
2.7B.

Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu
untersuchen.

| |
Nein Ja
1 |

Die Kabelbaum-Steckverbindung von der
Lambda-Sonde vor dem Katalysator tren-
nen.

Die LS1-Signalspannung soll laut DST-
2M-Anzeige (Uber 1,1V betragen.

Stimmt das?

Defektes ECM

| |
Nein Ja
| |

Defekte Lambda-Sonde vor dem Katalysator.

Kurzschluss der Lambda-Sonde vor dem Katalysator
an Stromquelle oder defektes ECM.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0133

Lambda-Sonde vor dem Katalysator, langsame Reaktion auf Anreicherung
oder Abmagerung

Der Code P0133 wird eingetragen, wenn:

- filtrierter Wert der Umschaltperiode des LS1-Signals mehr als 25 Sek. betrégt;

- der Wert des Uberschreitungszahlers der LS1-Signal-Periode groRer als 7 ist;

- die Fehlercodes: P0135, P0136, P0340, P0342, P0343, P0441, P0560, P0562, P0563, P1410, P1425, P1426 fehlen;
- der Kraftstoff im Ruckfihrungsbetrieb gem. LS1-Signal zugefiihrt wird (B_LR= «Ja»);

- die durch das ECM berechnete Temperatur des Katalysators tiber 450 °C (am DST-2M nicht angezeigt) wird;

- die Motordrehzahl NMOT im Bereich von 1400...2880 U/min-L. liegt;

- der Wert des Lastparameters RL im Bereich 15...50 % liegt;

- mehr als 10 Sek. nach dem Abschalten der AKF-Spllung gelaufen sind.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird geprift, ob andere Fehler vorhanden sind.

2. Es wird gepruft, ob ein permanent auftretender Fehler
vorhanden ist.

3. Es wird gepriift, ob das Auftreten des Codes wegen
einer Stérung in der Abgasanlage oder Beschadigung eines
Kontaktes mdglich ist.

4. Es wird geprift, ob der Erdkreis der Sonde i.0. ist.

5. Es wird gepruft, ob der Kreis des Ausgangssignals i.O.
ist.

6. Vor dem Austausch der Sonde sind mdgliche Fehler

zu beheben: Kraftstoffverschmutzung, Ol- oder Kiihl-
mittelleck.
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Diagnose-Information

Ein intermittierender Fehler kann entweder durch
schlechten Kontakt, Adern- oder Abschirmungsbeschéadi-
gung verursacht werden.

Es ist sicherzustellen, dass folgende Fehler fehlen:

Schlechte Verbindung der Kontakte der Kabelbaum-
Steckverbindung fiur Einspritzanlage, Sonde und ECM.
Die Kabelbaum-Steckverbindung auf komplette und richtige
Verbindung, Beschadigungen der Schldsser, beschadigte
Kontakte und Verdrahtungsqualitat zwischen den Kontakten
und Kabeln priifen.

Beschéadigungen des Kabelbaums. Den Kabelbaum
auf evtl. Beschadigungen prifen. Wenn der Kabelbaum
optisch i.0. ist, den Strang und Stecker jeweils kurz bewe-
gen und zugleich die Anzeige am DST-2M beobachten.



Code P0133

Stromkreis der Lambda-Sonde vor dem Katalysator, langsame
Reaktion auf Anreicherung oder Abmagerung

DST-2M anschliel3en.
Auswahlen: “4 -Fehler/ DT Codes; 1 -aktuelle Fehler / Aktuell DTC's”.
Sind andere Fehlercodes vorhanden?

| Ja Zuerst diese Fehler beheben.

Nein
1

Die Zusatzinformation zum Code P0133 ist zu analysieren.

Den Motor anlassen. Die Codes Iéschen.

Versuchen Sie, die Bedingungen beim Auftreten des Fehlercodes mittels des Gerates DST-2M
nachzubilden.

Wird der Code P0133 eingetragen?

I Nein Siehe «Diagnose-Information».

Ja
1

Den Motor abstellen.

Die Abgasanlage prifen und instandsetzen.

Die geregelte Lambda-Sonde (LS1) auf sicheren Einbau und auf Beschadigung des
Sondengehé&uses prifen. Die Kontakte der LS1 und die Steckverbindung auf Korrosion und
Verformung prifen.

Die Kabelbaum-Steckverbindung von der Lambda-Sonde trennen.

Mit an einer Stromquelle angeschlossenem Priiflicht den Kontakt «C» der Kabelbaum-Steck-
verbindung prifen.

Leuchtet das Pruflicht?

Nein Unterbrechung im LS1-Erdungskreis.

Ja
1

Kontakt «C» der Kabelbaum-Steckverbindung an sichere Masse anschlieen. Zindung einsch.
Die LS1-Spannung gem. DST-2M soll ca. 450 mV betragen.
Stimmt das?

| Nein Kurzschluss an Masse oder Stromquelle
Ja des LS1-Signalkreises.

Die Kontakte «C» und «A» der Kabelbaum-Steckverbindung an sichere Masse anschlief3en.
Die LS1-Spannung gem. DST-2M soll unter 150 mV liegen.
Stimmt das?

|
Ja

Nein Unterbrechung des LS1-Signalkreises oder
defekter ECM-Anschluss.

1
Defekte Lambda-Sonde vor dem Katalysator.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes |6schen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0134

Lambda-Sonde vor dem Katalysator, Sighalkreisunterbrechung

Der Code P0134 wird eingetragen, wenn:

- der Motor eine Zeit lang gelaufen ist, dessen Dauer von der Temperatur der Kuhlflissigkeit beim Anlassen und

(1,5 bis 10 min.) danach abhangig ist ;

- die Signhalspannung des LS1 (Parameter USVK) liegt innerhalb von 5 sek. im Bereich von 400 - 600 mV;

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Liegt die Spannung im angegebenen Bereich, ist die
Lambda-Sonde vor dem Katalysator nicht aufgeheizt bzw.
der Kreis des Sondenausgangssignals ist defekt.

2. Es wird der Stromkreis fur das LS-Signal geprift,
indem die Spannung zwischen dem Kontakt «A» der
Kabelbaum-Steckverbindung und der Masse gemessen
wird.

3. Es wird gepruft, ob die Lambda-Sonde eventuelle
Fehler aufweist.
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Diagnose-Information

Die Spannung am Kontakt «A» der kalten Lambda-
Sonde vor dem Katalysator betragt 450 mV.

Bei der aufgeheizten Sonde &andert sich die Spannung
beim Betrieb im geschlossenen Regelkreis im Bereich von
50...900 mV.

Folgende Griinde kénnen den Code P0134 verursachen:
- Ungeniigende Leistung des LS1-Heizelementes
- Einbau von einem anderen LS1-Typ

- Schlechter Kontakt in der Kabelbaum-Steckverbindung
und in der LS1.

Werden gleichzeitig mit dem Code P0134:

- Codes P0135 und P1135 erfasst, so ist dieser Fehler
eventuell durch Trennen des LS1 vom Kabelbaum zu erk-
laren;

- Code P0135 erfasst, so ist die Fehlerbehebung mit der
Fehlertabelle des Codes P0135 zu beginnen.




Code P0134

Lambda-Sonde vor dem Abgasreiniger, Signalkreisunterbrechung

@ DST-2M anschliel3en.

Den Motor starten und 2 Min. im Leerlauf laufen lassen.
Am DST-2M anwahlen: “1 - Parameter / Parameters, 2 - Gruppendurchsicht / Groups Preview”
Die LS1-Signalspannung soll gem. DST-2M- Anzeige im Bereich von 400...600 mV liegen.

Stimmt das?

Ja

Nein

@ Die Kabelbaum-Steckverbindung von der
Lambda-Sonde vor dem Katalysator trennen.
Die Spannung zwischen dem Kontakt “A” der
Kabelbaum-Steckverbindung und der Masse
mit Multimeter messen.
Die Spannung soll 450 mV betragen.

Stimmt das?

Ja

Nein

Mit DST-2M alle Codes léschen.
Den Motor starten, in Teil- und Volllast laufen lassen.
Tritt der Code P0134 auf?

e J2 [ Kontakte der LS1 und der Kabel-
baum-Steckverbindung auf Korrosion
und Beschéadigung prifen. Ist der
Anschluss i.0., soll die Sonde ersetzt

Nein werden.

Defekte Lambda-
Sonde vor dem
Katalysator.

Unterbrechung im
LS1-Signal- bzw.
Erdungskreis, oder
defektes ECM.

Der Code P0134 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes, siehe “Intermittierende Stdérungen”, Abschnitt
2.7B.

Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu
untersuchen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0135

Lambda-Sonde vor dem Katalysator, defektes Heizelement

Der Code P0135 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- die durch das ECM berechnete Temperatur des Katalysators hat den Schwellenwert Uberschritten;
- der durch das ECM berechnete Widerstand des LS1-Heizelementes hat den Schwellenwert Uberschritten;
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird gepruft, ob LS1 sicher mit dem Kabelbaum
verbunden ist.
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Diagnoseinformation

Innerhalb der Betriebszeit berechnet das ECM den
Widerstand des LS1-Fuhlers , welcher von der Betriebstem-
peratur der Sonde abhéngig ist. Die Betriebstemperatur wird
durch die Temperatur des Heizelementes und der Abgase
bestimmt. Je nach Motorbetriebsart kann der LS1-Wider-
stand im Bereich von 90 - 500 Ohm variieren.

Wenn gleichzeitig mit dem Code P1039 der Code 1135
erfasst wird, so ist die Fehlerbehebung mit der Fehlertabelle
des Codes P0135 zu beginnen.

Folgende Griinde kénnen den Code P0135 verursachen:

- Einbau von einem anderen LS1-Typ

- Schlechter Kontakt in der Kabelbaum-Steckverbindung
und in der LS1.




Code P0135

Lambda-Sonde vor dem Katalysator, defektes Heizelement

DST-2M anschlieRen.

Den Motor starten, die Leerlauf-Betriebsart einstellen und bis 90°C warmlaufen lassen.

Die Betriebsart : “1 - Parameter /Parameters, 5 - ADW-Eingange / ADC Channels”
anwahlen .

Betragt der Widerstand des LS1-Heizelementes RINV mehr als 500 Ohm?

r— Nein M= Nor Code P0135 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer Codes, siehe
“Intermittierende Stérungen”, Abschnitt 2.7B.

Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu untersuchen.

Ja

Zindung ausschalten.
Die Kabelbaum-Steckverbindung von der LS1 trennen.

Kontakte der LS1 und der Kabelbaum-Steckverbindung auf sichere
Verbindung, Korrosion und Verformung prifen. Ist der Anschluss i.O.,
die LS1 ersetzt.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0136

Defekte Lambda-Sonde vor dem Katalysator

Der Code P0136 wird eingetragen, wenn:

- der Motor eine Zeit lang gelaufen ist, dessen Dauer von der Temperatur der Kihlflissigkeit beim Anlassen und

(1,5 bis 30 min.) danach abhé&ngig ist ;

-das LS1-Signal hat die gleiche Form wie das Heizelement-Steuersignal (Kurzschluss des Ausgangssignalkreises

auf Heizelement-Steuerstromkreis);

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird geprift, ob eine der Bedingungen beim Auf-
treten der Stérung vorhanden ist — zu niedrige Ausgangs-
signalspannung der Lambda-Sonde nach dem Katalysator.

2. Es wird gepruft, ob ein sténdiger Fehler vorhanden ist.
3. Es wird geprift, ob die Sonde i.O. ist.
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Diagnose-Information

Die Spannung am Kontakt «A» der kalten Lambda-
Sonde nach dem Katalysator betréagt 450 mV.

Bei der aufgeheizten Sonde andert sich die Spannung im
Ruckfiihrungsbetrieb, Teillast und bei intaktem Katalysator
im Bereich von 590...750 mV.

Ein intermittierender Fehler kann durch folgende
Stérungen verursacht werden:
Falsche Kabelbaumverlegung. Es ist sicherzustellen,

dass die Ableitung zur Sonde keine Elemente der
Abgasanlage berihrt.

Zu magere Luft-Kraftstoff-Gemischzusammenset-
zung. Die Diagnose des Kraftstoffversorgungssystems
geman Tabelle A-6 durchfiihren.



Code P0136
Defekte Lambda-Sonde vor dem Katalysator

DST-2M anschliel3en.
Zindung einschalten.

Die Betriebsart : “1 - Parameter /Parameters, 5 - ADW-Eingénge / ADC Channels” anwéhlen .
Bei diesem Fehler soll die LS2-Signalspannung laut DST-2M mehr als 1 V betragen.

Stimmt dass?

Nein

Ja

Den Motor anlassen.

Versuchen Sie, die Bedingungen beim
Auftreten des Fehlercodes mittels Gerat
DST-2M wiederzugeben.

Ist der Code P0136 aktiv?

Zindung ausschalten.

Die Kabelbaum-Steckverbindung von LS2
trennen.

Die LS2-Signalspannung gem. DST-2M
soll ca. 450 mV betragen.

Stimmt das?

Ja Nein

Katalysator.

Defekte Lambda-Sonde nach dem

Nein

Der Code P0136 ist intermittierend. Beim
Fehlen anderer Codes, siehe “"Diaghose-
Information™.

Der LS2-Signalkreis ist an Heizelement-
Signalkreis kurzgeschlossen bzw. defektes
ECM.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0137
Kreis der Lambda-Sonde nach dem Katalysator, niedriger Signalpegel

Der Code P0137 wird eingetragen, wenn:

- der Motor eine Zeit lang gelaufen ist, dessen Dauer von der Temperatur der Kihlflissigkeit beim Anlassen und

(1,5 bis 30 min.) danach abhéangig ist;

- die LS2-Signalspannung USHK ist unter 60 mV;

oder die Signalspannung der beheizten LS2 (Parameter USHK) unter 60 mV ist , dabei wird durch das System der
Kraftstoff im Ruckfuhrungsbetrieb gem. LS2 -Signal zugefuhrt;
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird gepruft, ob eine der Bedingungen beim Auf-
treten der Stérung vorhanden ist — niedrige Ausgangs-
signalspannung der Lambda-Sonde nach dem Katalysator
(LS2).

2. Es wird gepriift, ob ein stéandiger Fehler vorhanden ist.

3. Es wird geprift, ob die Sonde i.O. ist.

Diagnose-Information

Die Spannung am Kontakt «A» der kalten Lambda-
Sonde nach dem Katalysator betréagt 450 mV.

Bei der aufgeheizten Sonde &andert sich die Spannung
beim Ruckfuhrungsbetrieb, Teillast und intaktem Katalysator
im Bereich 590...750 mV.

Ein intermittierender Fehler kann durch folgende
Stérungen verursacht werden:

Schlechte Verbindung der Kontakte der Kabelbaum-
Steckverbindung flr Einspritzanlage, Sonde und ECM.
Die Sonden- und ECM-Steckverbindungen auf komplette
und richtige Verbindung, Beschadigungen der Schldsser,
beschadigte Kontakte und Verdrahtungsqualitdt zwischen
den Kontakten und Kabel prifen.
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Falsche Kabelbaumverlegung. Es ist sicherzustellen,
dass die Ableitung zur Sonde keine Elemente der Abgas-
anlage beriihrt.

Beschadigungen des Kabelbaums. Den Kabelbaum
auf evtl. Beschadigungen prifen. Wenn der Kabelbaum
optisch i.O. ist, den Strang und Stecker jeweils kurz bewegen
und zugleich die Anzeige am DST-2M beobachten.

Unsichere ECM-Erdung. Es ist zu prufen, ob die Lei-
tungen des Einspritzsystems sicher angeschlossen sind . Es
ist sicherzustellen, dass die Kontakte sauber sind.

Zu magere Luft-Kraftstoff-Gemischzusammenset-
zung. Die Diagnose des Kraftstoffversorgungssystems nach
Tabelle A-6 durchfiihren.

Abgasverlust. Diese Stérung kann Eindringen der Luft
in die Abgasanlage verursachen. Deswegen wird die
Lambda-Sonde nach dem Katalysator erhdhte Sauer-
stoffkonzentration feststellen. Es ist sicherzustellen, dass
keine Abgasverluste vorhanden sind.




Code P0137

Kreis der Lambda-Sonde nach dem Katalysator, niedriger
Signalpegel

@ DST-2M anschliel3en.

Ziundung einschalten.

Die Betriebsart : “1 - Parameter /Parameters, 5 - ADW-Eingadnge / ADC Channels” auswahlen.
Bei diesem Fehler soll die LS2-Signalspannung laut DST-2M unter 60 mV sein.

Stimmt dass?

Nein Ja
@ Die Zusatzinformation fiir Fehlercode Den Motor abstellen. @
P0137 durchsehen und speichern. Die Kabelbaum-Steckverbindung von LS2
Die Codes léschen. trennen.
Versuchen Sie, die Bedingungen beim Zundung einschalten.
Auftreten des Fehlercodes mittels des Ge- Die LS2-Signalspannung gem. DST-2M
rates DST-2M wiederzugeben. soll ca. 450 mV betragen.
Wird der Code P0137 eingetragen? Stimmt das?
Ja
Nein I
I Ja Nein
Der Code P0137 ist inter- I I
mittierend. Beim Fehlen
anderer Codes, siehe
' Defekte
“Diagnose-Information”. Lambda-Sonde Defektes ECM
hd oder LS2-
nach dem Masseschluss.
Katalysator.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0138
Kreis der Lambda-Sonde nach dem Katalysator, niedriger Signalpegel

Der Code P0138 wird eingetragen, wenn:

- der Motor eine Zeit lang gelaufen ist, dessen Dauer von der Temperatur der Kihlflissigkeit beim Anlassen und

(1,5 bis 30 min.) danach abhéangig ist;

- die LS2-Signalspannung USHK ist innerhalb von 5 Sekunden Uber 1,5 V;

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird gepriift, ob eine der Bedingungen beim Auf-
treten der Storung vorhanden ist — niedrige Ausgangs-
signalspannung der Lambda-Sonde nach dem Katalysator
(LS2).

2. Es wird gepriift, ob ein stéandiger Fehler vorhanden ist.

3. Es wird geprift, ob die Sonde i.0. ist.
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Diagnose-Information

Die Spannung am Kontakt «A» der kalten Lambda-
Sonde nach dem Katalysator betragt 450 mV.

Bei der aufgeheizten Sonde &andert sich die Spannung
beim Ruckkopplungsbetrieb, Teillast und intaktem Ab-
gasreiniger im Bereich 590...750 mV.

Ein intermittierender Fehler kann durch folgende
Stérungen verursacht werden:

Falsche Kabelbaumverlegung. Es ist sicherzustellen,
dass die Ableitung zur Sonde keine Elemente der
Abgasanlage berihrt.

Beschadigungen des Kabelbaums. Den Kabelbaum
auf evtl. Beschadigungen prifen. Wenn der Kabelbaum
optisch i.O. ist, den Strang und Stecker jeweils kurz bewegen
und zugleich die Anzeige am DST-2M beobachten.

Verschmutzung der LS2-Oberflache durch Silizium.
Die LS2-Arbeitsflache auf eventuellen weiRen Belag prifen.



Code P0138

Kreis der Lambda-Sonde nach dem Katalysator, hoher
Signalpegel

DST-2M anschliel3en.

Den Motor starten und 5 Min. im Leerlauf laufen lassen.
Am DST-2 anwahlen: “1 - Parameter, 5 - ADW-Eingénge / ADC Channels” .
Wenn dieser Fehler vorhanden ist, soll die LS2-Signalspannung gem. DST-2M- Anzeige Uber

1,1V liegen.
Stimmt das?

Nein

Ja

Die Zusatzinformation fir Fehlercode
P0138 durchsehen und speichern.

Die Codes léschen.

Versuchen Sie, die Bedingungen beim
Auftreten des Fehlercodes mittels des Ge-
rates DST-2M wiederzugeben.

Wird der Code P0138 eingetragen?

Den Motor abstellen.

Die Kabelbaum-Steckverbindung von LS2
trennen.

Zindung einschalten.

Die LS2-Signalspannung gem. DST-2M
soll ca. 450 mV betragen.

Stimmt das?

Ja

Nein

Der Code P0138 ist inter-

mittierend. Beim Fehlen
anderer Codes, siehe
“Diagnose-Information”.

Ja Nein

Defekte Kurzschluss an
Lambda-Sonde Stromquelle im LS2-
nach dem Signalkreis oder Unter-
K_atalyfat_or. brechung im LS2-
Siehe "Diag- Erdungskreis, oder
ngﬁ?lnforma_ defektes ECM.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0140
Kreis der Lambda-Sonde nach dem Katalysator inaktiv

Der Code P0138 wird eingetragen, wenn:

- der Motor eine Zeit lang gelaufen ist, dessen Dauer von der Temperatur der Kihlflissigkeit beim Anlassen und (1,5

bis 30 min.) danach abhéangig ist ;

- die LS2-Signalspannung USHK den Bereich 399...501 mV nicht Uberschreitet;

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird geprift, ob eine der Bedingungen beim Auf-
treten der Stérung vorhanden ist — niedrige Ausgangs-
signalspannung der Lambda-Sonde nach dem Katalysator
(LS2).

2. Es wird gepruft, ob ein sténdiger Fehler vorhanden ist.
3. Es wird geprift, ob die Sonde i.O. ist.
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Diagnose-Information

Die Spannung am Kontakt «A» der kalten Lambda-
Sonde nach dem Abgasreiniger betragt 450 mV.

Bei der aufgeheizten Sonde andert sich die Spannung
beim Ruckkopplungsbetrieb, Teillast und intaktem Ab-
gasreiniger im Bereich 590...750 mV.

Ein intermittierender Fehler kann durch folgende
Stérungen verursacht werden:

Schlechte Verbindung der Klemmen der Kabelbaum-
Steckverbindung fir Einspritzanlage, Sonde und ECM.
Die Sonden- und ECM-Steckverbindungen auf komplette
und richtige Verbindung, Beschédigungen der Schldsser, be-
schadigte Kontakte und Verdrahtungsqualitat zwischen den
Kontakten und Kabel prufen.

Beschadigungen des Kabelbaums. Den Kabelbaum
auf evtl. Beschadigungen prifen. Wenn der Kabelbaum
optisch i.O. ist, den Strang und Stecker jeweils kurz bewegen
und zugleich die Anzeige am DST-2M beobachten.

Wenn gleichzeitig mit dem Code P1040:

- Codes P0141 und P1141 erfasst werden, so kann die
Ursache vermutlich das  Abkuppeln von LS2 vom
Kabelbaum sein;

- Code P0141 erfasst wird, so ist die Fehlerbehebung mit
der Fehlertabelle des Codes P0141 zu beginnen.




Code P0140
Kreis der Lambda-Sonde nach dem Katalysator inaktiv

DST-2M anschliel3en.

Den Motor starten und 10 Min. im Leerlauf laufen lassen.

Am DST-2 anwahlen: “1 - Parameter, 5 - ADW-Eingange / ADC Channels”. Die LS2-
Signalspannung soll gem. DST-2M- Anzeige im Bereich von 399...501 mV liegen.

Stimmt das?

|

1 1
Nein Ja

1 |

Die Zusatzinformation flir Fehlercode
P0140 durchsehen und speichern.

Die Codes l6schen.

Versuchen Sie, die Bedingungen beim
Auftreten des Fehlercodes mittels des Ge-
rates DST-2M wiederzugeben.

Wird der Code P0140 eingetragen?

[

Nein

Der Code P0140 ist inter-

mittierend. Beim Fehlen
anderer Codes, siehe
“Diaghose-Information”.

Den Motor abstellen.

Die Kabelbaum-Steckverbindung von LS2
trennen.

Die Kontakte «C» und «A» der Kabelbaum-
Steckverbindung mit sicherer Masse
verbinden.

Zindung einschalten.

Die LS2-Signalspannung gem. DST-2M soll
ca. 150 mV betragen.

Stimmt das?

Ja Nein

LS2 ist defekt
- siehe “Diagno-
seinformation”.

Unterbrechung im
LS2-Signalkreis oder
defektes ECM.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0141
Lambda-Sonde nach dem Katalysator, defektes Heizelement

Der Code P0141 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- die durch das ECM berechnete Temperatur des Katalysators den Schwellenwert Gberschreitet;
- der durch das ECM berechnete LS2-Widerstand den Schwellenwert Gberschreitet;
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird gepriift, ob die Verbindung zwischen LS2 und
Kabelbaum sicher ist.
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Diagnoseinformation

Im Laufe der Betriebszeit berechnet das ECM den
Widerstand des LS2-MeRwertaufnehmers, welches von der
LS2-Betriebstemperatur abhéngig ist. Die Betriebstem-
peratur wird durch Temperatur des Heizelementes und der
Abgase bestimmt. Je nach Motorbetriebsart kann sich der
LS2-Widerstand im Bereich von 90 - 500 Ohm &andern.

Wenn gleichzeitig mit dem Code P0141 der Code P1141
erfasst wird, so ist die Fehlerbehebung mit der Fehlertabelle
des Codes P01412 zu beginnen.

Folgende Ursachen kénnen beim Code P0141 auftreten:

- es wurde eine falsche LS2 montiert;
- unsicherer Kontakt in den Kabelbaum- und LS2-
Steckverbindungen.




Code P0141

Lambda-Sonde nach dem Katalysator, defektes
Heizelement

DST-2M anschlieRen.

Den Motor starten, die Betriebsart Leerlauf einstellen und bis 90° C warmlaufen lassen.
Am DST-2 auswahlen: “1 - Parameter, 5 - ADW-Eingéange / ADC Channels”.

Ist der Widerstand des LS2-Heizelementes RHSH héher als 500 Ohm?

p— Nein M= o Code P0141 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer Codes, siehe
“Intermittierende Stérungen”, Abschnitt 2.7B.

Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu untersuchen.

Ja

Der Code P0141 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer Codes, siehe
“Intermittierende Stérungen”, Abschnitt 2.7B.

Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu untersuchen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0171

Kraftstoffversorgungssystem zu mager

Der Code P0171 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- der Kraftstoff im Rickkopplungsbetrieb gem. LS1-Signal (B_LR= «Ja») zugefuhrt wird;

- die Kraftstoffzufihranpassung (B_LRA= «Ja») aktiviert ist;

- der Parameterwert RKAT uberschreitet die obere Grenze des zulassigen Bereiches (8 %)

oder der Parameterwert FRA die obere Grenze des zulassigen Bereiches ( > 1,225) Uberschreitet.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen auf, in denen die Prifung nicht erfolgreich war.

Beschreibung der Priifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird die Diagnose-Information analysiert.

2. Am laufenden Motor werden die Bedingungen beim
Auftreten des Fehlercodes mittels des Gerates DST-2M
nachgebildet.

3. Es werden die Systeme und Baugruppen gepruft,

deren Stérung das Auftreten des Fehlercodes verursachen
kdnnen.

4. Bei wiederholter Prifung Nr. 2 soll der Parameterwert
FR nach Beseitigung mdglicher Fehlerursache den Bereich
1 + 0,1 nicht Uberschreiten.
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Diagnose-Information

Ein intermittierender Fehler kann durch folgende
Stérungen verursacht werden:

Schlechte Verbindung der Klemmen der Kabelbaum-
Steckverbindung fir Einspritzanlage, Sonde und ECM.
Die Sonden- und ECM-Steckverbindungen auf komplette
und richtige Verbindung, Beschédigungen der Schldsser, be-
schadigte Kontakte und Verdrahtungsqualitat zwischen den
Kontakten und Kabel prufen.

Falsche Kabelbaumverlegung. Es ist sicherzustellen,
dass die Ableitung zur Sonde keine Elemente der Abgas-
anlage bertihrt.

Beschadigungen des Kabelbaums. Den Kabelbaum
auf evtl. Beschadigungen prifen. Wenn der Kabelbaum
optisch i.O. ist, den Strang und Stecker jeweils kurz bewegen
und zugleich die Anzeige am DST-2M beobachten.

Unsichere ECM-Erdung. Es ist zu prifen, ob die Lei-
tungen des Einspritzsystems am Zylinderblock sicher
angeschlossen sind. Es ist sicherzustellen, dass die
Kontakte sauber sind.

Fehlfunktion der Lambda-Sonde vor dem Kataly-
sator. Lambda-Sonde vor dem Katalysator austauschen.




Code PO171
Kraftstoffversorgungssystem zu mager

DST-2M anschlielRen.

Auswahlen: “4 - Fehler / DT Codes; 1 - aktuelle Fehler /Aktuell DTC's ". Es ist zu prifen, ob andere Codes

vorhanden sind. Wenn - ja, entsprechende Tabellen benutzen.
Die Zusatzinformation fir den Fehlercode P0171 durchsehen und speichern.

Im Modus «1 - Parameter / Parameters; 2 - Gruppendurchsicht / Groups Preview» die Parameterwerte FRA

und RKAT mit den Werten aus Tab. 2.4-01 vergleichen.

Am DST-2M auswahlen: «5 - Zusétzliche Prifungen / Misc. Tests; 1 - ECM-Reset mit Initialisierung / ECU

First Init Reset.». Das ECM neu starten.

Den Motor anlassen. Versuchen Sie, die Bedingungen beim Auftreten des Fehlercodes P0171 mittels des

Gerates DST-2M wiederzugeben. Ist der Parameterwert FR lber 1,2?

Ja

| |
Nein
|

Den Motor abstellen. Es ist zu prifen:

- ob Wasser, Schmutz und andere Fremdstoffe
im Kraftstoff vorhanden sind;

- die Drosselklappe auf Beschadigungen;

- alle Unterdruckschlauche (der Kurbelgehause-
beliftung und des Kraftstoffverdunstungs-
Ruckhaltesystems ) auf ordnungsgemaRle
Anschliisse, Beschadigungen, Risse.

Wurde die Stérung festgestellt?

Der Code P0171 st intermittierend, siehe
“Diagnose-Information”.

1

Ja
1

Nach Beseitigung der Storung ist die

Nein

Prifung Nr. 2 durchzufuhren.

Unter Einsatz der Signalabzweigeeinheit den Kabelbaum vom Luftmassenmesser trennen.

Die Prufung Nr. 2 durchfuhren.

Der Wert FR soll sich auf 0,95...1,05 andern? Stimmt das?

| 1
Nein Ja
| 1

Den Kraftstoffdruck gem. Tab. A-6 prufen.
Den Abgleich der Einspritzventile gem. Tab. C-3
prufen. Wurde eine Stérung festgestellt?

Den Luftmassenmesser ersetzen und
dann die Prufung Nr. 2 durchfuhren.

Nein

1
Ja

Die Abgasanlage auf Abgasverlust prufen.
Wurde eine Storung festgestellt?

Nach Beseitigung der Stérung ist die
Prifung Nr. 2 durchzufuhren.

| |

1 1
Nein Ja

| |

Die Lambda-Sonde ersetzen und dann die
Prifung Nr. 2 durchfihren.

Nach Beseitigung der Stérung ist die
Prifung Nr. 2 durchzufuhren.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes |éschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0172

Kraftstoffversorgungssystem zu fett

Der Code P0172 wird eingetragen, wenn:

- der Motor lauft;

- der Kraftstoff im Riuckkopplungsbetrieb gem. LS1-Signal (B_LR= «Ja») zugefiihrt wird ;

- die Kraftstoffzufihranpassung (B_LRA= «Ja») aktiviert ist;

- der Parameterwert RKAT die untere Grenze des zuldssigen Bereiches (- 8 %) Uiberschreitet;

oder der Parameterwert FRA die untere Grenze des zuldssigen Bereiches (< 0,775) Uberschreitet.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen auf, in denen die Prufung nicht erfolgreich war.

Beschreibung der Prufvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird die Diagnose-Information analysiert.

2. Am laufenden Motor werden die Bedingungen beim
Auftreten des Fehlercodes mittels des Gerates DST-2
nachgebildet.

3. Es werden die Systeme und Baugruppen geprift,
deren Stoérung das Auftreten des Fehlercodes verursachen
kdnnen.

4. Bei wiederholter Priifung Nr. 2 soll der Parameterwert
FR nach Beseitigung méglicher Fehlerursache den Bereich
1+0,1 nicht Uberschreiten.
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Diagnose-Information

Ein intermittierender Fehler kann durch folgende Stérungen
verursacht werden:

Schlechte Verbindung der Klemmen der Kabelbaum-
Steckverbindung fir Einspritzanlage, Sonde und ECM.
Die Sonden- und ECM-Steckverbindungen auf komplette
und richtige Kopplung, Beschadigungen der Schlésser, be-
schadigte Kontakte und Verdrahtungsqualitat zwischen den
Kontakten und Kabel prufen.

Falsche Kabelbaumverlegung. Es ist sicherzustellen,
dass die Ableitung zur Sonde keine Elemente der Abgas-
anlage berihrt.

Beschadigungen des Kabelbaums. Den Kabelbaum auf
evtl. Beschadigungen prifen. Wenn der Kabelbaum optisch
i.0. ist, den Strang und Stecker jeweils kurz bewegen und
zugleich die Anzeige am DST-2M beobachten.

Unsichere ECM-Erdung. Es ist zu prifen, ob die Leitungen
des Einspritzsystems am Zylinderblock sicher ange-
schlossen sind (siehe Abb. 2.6-01). Es ist sicherzustellen,
dass die Kontakte sauber sind.

Fehlfunktion der Lambda-Sonde vor dem Katalysator.
Lambda-Sonde vor dem Katalysator austauschen.




Code P0172
Kraftstoffversorgungssystem zu fett

DST-2M anschlieRBen. Auswahlen: «4- Fehler / DT Codes; 1- aktuelle Fehler / Aktuell DTC's». Es ist zu prufen,
ob andere Codes vorhanden sind. Wenn - ja, entsprechende Tabellen benutzen.

Die Zusatzinformation flir den Fehlercode P0172 durchsehen und speichern.

Im Modus «1 - Parameter / Parameters ; 2 - Gruppendurchsicht / Groups Preview» die Parameterwerte FRA
und RKAT mit den Werten aus Tab. 2.4-01 vergleichen.

Am DST-2M auswaéhlen: «5 - Zusétzliche Prifungen / Misc. Tests; 1 - ECM-Reset mit Initialisierung / ECU

First Init Reset.». Das ECM neu starten. Den Motor anlassen. Versuchen Sie, die Bedingungen beim Auftreten

des Fehlercodes P0172 mittels des Gerates DST-2M wiederzugeben. Ist der Parameterwert FR unter 0,87

1 |
Ja Nein
| | 1

Den Motor abstellen. Es ist zu prufen:

- ob das Filterelement des Luftfilters ver-
schmutzt ist;

- Schlauch des Ansaugsystem-Rohres und
Drosselklappenstutzens auf Beschadigungen,
die den Luftstrom stdren. Ist die Stérung fest-
gestellt?

Der Code P0172 ist intermittierend,
siehe "Diagnose-Information”.

Nein

]

Ja

Motor anlassen. Im Leerlauf mittels des Ge-

rates DST-2M die Parameterwerte NMOT, ML,
MOMPOS, RL, DMLLRI, FR, DMVAD mit den

Werten aus Tab. 2.4-01 vergleichen. Wurden

die Bemerkungen gefunden?

Nach Beseitigung der Stérung ist die
Prifung Nr. 2 durchzufihren.

*

Nein

Ja

Unter Einsatz einer Signalabzweigeeinheit
den HFM-Ausgangssignalkreis trennen. Die
Prifung Nr. 2 durchfihren. Der FR-Wert soll
0,95...1,05 betragen. Stimmt das?

Die Prufung gem. Tab. C-4 durchfihren.

Nach Beseitigung der festgestellten St6-
rungen ist die Prifung Nr. 2 durchfuhren.

Nein

]

Ja
|

Den Kraftstoffdruck gem. Tab. A-6 priifen.
Den Abgleich der Einspritzventile gem. Tab.

Den Luftmassenmesser austauschen.
Nach dem Austausch die Prufung Nr. 2

C-3 prifen. Wurde eine Stérung festgestellt? durchfihren.
1
1 1

Nein Ja
| 1

Die Lambda-Sonde vor dem Katalysator aus-
tauschen und dann die Prufung Nr. 2 durch-
fahren.

Nach Beseitigung der Stérung ist die
Prifung Nr. 2 durchzufihren.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes lIéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0201 (P0202, P0203, P0204)

Einspritzventil-Steuerkreis Zylinder Nr. 1 (2, 3, 4),Unterbrechung

Der Code P0201 (P0202, P0203, P0204) wird eingetragen, wenn:

- der Motor lauft;

- die Eigendiagnose des Einspritzventil-Treibers die fehlende Last an einem oder mehreren Ausgéngen festgestellt

hat.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 5 Sekunden nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird der Widerstand zwischen den Kontaken der
Kabelbaum-Steckverbindung fiir Einspritzventile geprift.

2. Es wird der Widerstand im Stromkreis zwischen der
ECM-Steckverbindung und der Kabelbaum-Steckverbindung
fur Einspritzventile gepruft.

3. Es wird der Einspritzventil-Widerstand des nicht funk-
tionierenden Zylinders geprift.
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Diagnose-Information

Im Steuergerat M7.9.7 wird ein Einspritzventil-Treiber
eingesetzt, der Uber die Funktion der Eigendiagnose verfiigt.
Er kann solche Stérungen ermitteln, wie Unterbrechung,
Kurzschluss an Masse oder Stromquelle der Steuerkreise fir
die Einspritzventile.



Code P0201 (P0202, P0203, P0204)

Einspritzventil-Steuerkreis Zylinder Nr. 1 (2, 3, 4),Unterbrechung

DST-2M anschliel3en.
Den Motor anlassen.

Am DST-2M folgenden Modus auswéhlen: “4 - Fehler /DT Codes, 1 - aktuelle Fehler /
Aktuell DTC's”.

Priifen, ob der Code momentan aktiv ist.

|

| 1

Ja Nein

1 1

Den Motor abstellen. Der Code P0201 (P0202, P0203, P0204) ist intermittie-
Die Kabelbaum-Steckverbindung fur Ein- rend. Beim Fehlen anderer Codes, siehe “Intermittierende
spritzventile trennen. Storungen”, Abschnitt 2.7B.

Den Widerstand zwischen den Klemmen “E” Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu unter-
und “B” (“C”, “G", “F") der Kabelbaum-Steck- suchen.

verbindung fir Einspritzventile mit Multimeter

prufen.

Der Widerstand muss im Bereich von 11...15
Ohm liegen. Stimmt das?

|

| 1

Ja Nein

| |

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom El. Leitungen vom Einspritzventil des nicht funk- @
ECM trennen. tionierenden Zylinders trennen.

Den Widerstand des Steuerkreises fir Den Widerstand des Einspritzventils mit Multimeter
das Einspritzventil des nicht funktionieren- prifen.
den Zylinders zwischen der ECM-Steckver- Der Widerstand soll im Bereich von 11...15 Ohm lie-
bindung und der Kabelbaum-Steckver- gen.
bindung fir Einspritzventile mit Multimeter Stimmt das?
priifen. '

Der Widerstand muss unter 1 Ohm liegen.
Stimmt das?

e \ecin m==s Defektes Einspritzventil.

e Necin m==e Unterbrechung in der Lei- Ja
tung zwischen der ECM-
Steckverbindung und der I
Steckverbindung fur Ein- . . . ,
J2 crvernindung 14 ! Drahtunterbrechung im Einspritzventil-Kabelbaum oder
spritzventile. .
I lose Verbindung.
Lose Verbindung oder defektes ECM.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0261 (P0264, P0267, P0270)
Einspritzventil-Steuerkreis Zylinder Nr. 1 (2, 3, 4), Masseschluss

Der Code P0261 (P0264, P0267, P0270) wird eingetragen, wenn:

- der Motor lauft;

- die Eigendiagnose des Einspritzventil-Treibers einen Kurzschluss an Masse eines oder mehrerer Ausgéange er-

mittelt hat.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 5 Sekunden nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung des Priifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird der Widerstand zwischen dem Einspritzventil-
Steuerkreis und der Masse bei der getrennten Kabelbaum-
Steckverbindung fur Einspritzventile geprift. Bei dieser
Prifung wird ein eventueller Kurzschluss im Kabelbaum der
Einspritzventile festgestellt.

2. Wenn der Einspritzventil-Kabelbaum i.O. ist, kann der
Code entweder durch einen Fehler im ECM oder
Kurzschluss an Masse im Einspritzventil-Steuerkreis verur-
sacht werden.
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Diagnose-Information

Im Steuergerat M7.9.7 wird ein Einspritzventil-Treiber
eingesetzt, der tUber die Funktion der Eigendiagnose verfiigt.
Er kann solche Stérungen ermitteln, wie Unterbrechung,
Kurzschluss an Masse oder Stromquelle der Steuerkreise
fur die Einspritzventile.




Code P0261 (P0264, P0267, P0270)

Einspritzventil-Steuerkreis Zylinder Nr. 1 (2, 3, 4), Masseschluss

DST-2M anschliel3en.
Den Motor anlassen.

Am DST-2 folgenden Modus auswahlen: “4 - Fehler / DT Codes, 1 - aktuelle
Fehler / Aktuell DTC's”.

Ist der Code momentan aktiv?

| |
Ja Nein
| |
@ Den Motor abstellen. Der Code P0261 (P0264, P0267, P0270) ist intermittierend.
Die Kabelbaum-Steckverbindung der Ein- Beim Fehlen anderer Codes, siehe “Intermittierende
spritzventile 16sen. Stérungen”, Abschnitt 2.7B.
Den Widerstand zwischen dem Steuer- Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu unter-
kreis fir das Einspritzventil des nicht suchen.
funktionierenden Zylinders und der Masse
mit Multimeter prufen.
Der Widerstand soll tber 1 MOhm sein.
Stimmt das?

Ja Ja
@ Die Kabelbaum-Steckverbindung der Kurzschluss im Einspritzventil-Kabelbaum.
Einspritzanlage vom ECM trennen.

Den Widerstand zwischen dem
Steuerkreis fur das Einspritzventil des
nicht funktionierenden Zylinders und der
Masse mit Multimeter prufen.

Der Widerstand soll ber 1 MOhm sein.

Stimmt das?

Ja Nein
Defektes ECM. Kurzschluss an Masse im Steuerkreis des Einspritzventils.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0262 (P0265, P0268, P0271)
Einspritzventil-Steuerkreis Zylinder Nr. 1 (2, 3, 4), Schliel3en an +12V

Der Code P0262 (P0265, P0268, P0271) wird eingetragen, wenn:

- der Motor lauft;

- die Eigendiagnose des Einspritzventil-Treibers den Kurzschluss an Stromquelle eines oder mehrerer Ausgéange

ermittelt hat.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prufvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird der Widerstand im Stromkreis zwischen der
ECM-Steckverbindung und der Kabelbaum-Steckverbindung
fur Einspritzventile gepruft.
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Diagnose-Information

Im Steuergerat M 7.9.7 wird ein Einspritzventil-Treiber
eingesetzt, der Uber die Funktion der Eigendiagnose verfiigt.
Er kann solche Stérungen ermitteln, wie Unterbrechung,
Kurzschluss an Masse oder Stromquelle der Steuerkreise
fur die Einspritzventile.

Das Entstehen der Codes P0262 (P0265, P0268, P0271)
kann durch Wahlfunktion eines entsprechenden Einspritz-
ventils (Windungsschluss) verursacht werden.




Code P0262 (P0265, P0268, P0271)
Einspritzventil-Steuerkreis Zylinder Nr. 1 (2, 3, 4), Kurzschluss
+12V

DST-2M anschliel3en.
Den Motor anlassen.

Am DST-2 folgenden Modus anwdahlen: “4 - Fehler /DT Codes; 1- aktuelle Fehler /
Aktuell DTC's».

Ist der Code momentan aktiv?

| |
Ja Nein
| |
Den Motor abstellen. Der Code P0262 (P0265, P0268, P0271) ist intermittierend.
Die Kabelbaum-Steckverbindung fur Ein- Beim Fehlen anderer Codes, siehe “Intermittierende
spritzventile trennen. Stérungen”, Abschnitt 2.7B.
Zindung einschalten. Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu unter-
Den Einspritzventil-Steuerkreis  des suchen.
nicht funktionierenden Zylinders mit
geerdetem Pruflicht prufen.
Leuchtet das Priflicht auf?

Ja Nein
Kurzschluss an Stromquelle im zu prii- Das Einspritzventil oder der Kabelbaum
fenden Steuerkreis. der Einspritzventile sind defekt.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0300
Zuféallige/ zahlreiche Zindungsaussetzer festgestellt

Code P0301 (P0302, P0303, P0304)

Ziundungsaussetzer im 1. (2., 3., 4.) Zylinder festgestellt
Die Codes P0300 und P0301 (P0302, P0303, P0304) werden eingetragen, wenn:

- der Motor lauft;

- die Motordrehzahl NMOT im Bereich von 600...4600 U/min liegt;
- das System die Zindaussetzer-Diagnose durchfiihrt (B_LUSTOP= «Nein»);
- die mit dem ECM gemessene Laufunruhe der Kurbelwelle den Schwellenwert Uberschreitet;

- der Fehlercode P0336 fehlt.

Wurden die Ziindaussetzer vom System festgestellt, die eine Beschadigung des Katalysators verursachen, leuchtet
die Kontrolllampe der Fehleranzeige in 2 Fahrzyklen auf. Zum Schutz des Katalysators kann die Kraftstoffzufuhr in den
Zylindern abgeschaltet werden, wo die Zindaussetzer festgestellt wurden.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Numerierung in
der Tabelle.

1. Es wird geprift, ob ein standiger Fehler vorhanden ist.

2. Als Nachweis dafir, dass die Zundkerze eine ausreichende
Sekundéarspannung (tber 22 000 V) hat, kommt der Funkentester
zum Einsatz.

3. Bei Kohleablagerungen ist die Zundspule zu ersetzen und der
Zustand der Hochspannungsleitungen zu prufen.
ACHTUNG. Beim Arbeiten mit den Leitungen des sekun-

déren Ziundkreises unbedingt isolierte Zangen verwenden. Es
ist Vorsicht geboten (Stromschlag).

Diagnose-Information
Wenn die Zindaussetzer intermittierend sind, prifen Sie, ob es
folgende Fehler gibt:

- unsichere ECM-Erdung. Es ist sicherzustellen, dass die Kon-
takte nicht verschmutzt sind;

- Beschéadigung der DKS-Widerstand (es wird der Code P0123
erfasst);

- mechanische Beschadigungen des Motors (Beschadigungen
der Kolben, der Nockenwelle, Festkleben der KuhImittelpumpe,
falsche Ventilsteuerzeiten usw. )

- Falschluft. Das Ansaugsystem nach dem Luftmassenmesser
auf Falschluft prifen. Es ist sicherzustellen, dass die
Unterdruckschlauche sicher angeschlossen und nicht beschadigt
sind;

- defekten Luftmassenmesser austauschen.
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- Stérung der Bestandteile des Kraftstoffversorgungssystems.
Verschmutzung des Kraftstofffilters und Beschadigung der E-Kraft-
stoffpumpe koénnen Abmagerung des Luft-Kraftstoff-Gemisches
verursachen, siehe Tab. A-6. AuBerdem ist der Abgleich der
Einspritzventile nach Tab. C-3 zu prifen;

- Storung der Zindanlagenelemente. Die Zindkerzen auf
Nasse, Risse, Verschlei3, Elektrodenabstand, Beschadigungen
oder grolRer Ru3ansatz an den Zundkerzen (Wenn die Laufleistung
der Zundkerzen am Fahrzeug 30 000 km Uberschreitet, sind diese
zu ersetzen). Es ist zu prifen, ob die Hochspannungsleitungen und
das Zundspulengehause nicht beschéadigt sind;

- loser Anschluss des Kurbelwinkelgebers;

- starke (Uber 0,4 mm) Rundlaufabweichung des Dampferkran-
zes (des Geberrades). Kurze Ziindaussetzer kdnnen beim Anlassen
des kalten Motors (bei der Kilhimitteltemperatur unter 10 °C) wegen
der Verschmutzung der Zindkerzen entstehen. Nach dem
Warmlaufen werden die Ziindaussetzer beseitigt.

Wenn gleichzeitig mit den Codes P0300, P0301, P0302, P0303,
P0304 die Fehlercodes der Steuerkreise fir die Einspritzventile
erfasst werden (siehe Tabelle 2.3-01), so ist die Fehlerbeseitigung
mit der Fehlertabelle des entsprechenden Fehlercodes der
Steuerkreise anzufangen.

Die Ziindaussetzer kdnnen nach dem Betanken mit schlechtem
Kraftsstoff entstehen.

Beim Austausch von ECM oder Dampfer soll mit Hilfe des DST-
2M-Gerates das ECM in der Betriebsart “5 - Weitere Priifungen /
Misc. Tests; 1 - ECM-Riicksetzen mit der Initialisierung / ECU First
Init Reset” durchgefuihrt werden.




Code P0O300

Zufallige/ zahlreiche Zindungsaussetzer festgestellt
Code P0301 (P0302, P0303, P0304)

Zundaussetzer im 1. (2., 3., 4.) Zylinder festgestellt

@ DST-2M anschlief3en.
Zindung einschalten. Den Motor anlassen.

Preview».

Andert sich der Parameterwert FZABGS?

Am DST-2M auswahlen: «1 - Parameter / Parameters; 2 - Gruppendurchsicht / Groups

Den Motorbetrieb auswéhlen, bei dem die Zindaussetzer festgestellt wurden.

Nein je—
|

Ja

Siehe «Diagnoseinformation».

@ Am DST-2M auswéahlen: «2- Kontrolle der Stellglieder / Control; Ziindung der 1 (2) Spule / Ignition Coil 1 (2)».

kentester prufen.

Wird ein Funke gebildet?

Die Erdleitung des Funkentesters soll an sichere Motormasse angeschlossen sein. Alle anderen Hochspannungs-
leitungen sollen wahrend der Prifung an Zindkerzen angeschlossen sein.

Die Funkenbildung an der Hochspannungsleitung des Zylinders, bei dem Zindaussetzer festgestellt wurden, mit Fun-

Ja

Nein

@ Die Zindspule (insbesondere im Bereich, an dem
die Hochspannungsleitungen angeschlossen sind)
auf Kohleablagerung prifen.

Es ist die Tabelle A-3 (Blatt 2 von 2) einzusetzen.

Sind Kohleablagerungen vorhanden?

Nein

Ja

Die Zuindkerze ersetzen.

Sind die Zuindaussetzer wieder vorhanden, ist die
Verdichtung in den Zylindern zu prifen.

Ist die Verdichtung i.O., Abgleich der Einspritz-
ventile gem. Tab. C-3 prifen.

Ist der Abgleich der Einspritzventile i.O., so ist
das Luftansaugsystem nach dem Luftmassen-
messer auf Fremdluft, sowie den richtigen und
sicheren Anschluss der Unterdruckschlauche zu
Uberprifen.

Tab. A-3 (Blatt 2 von 2) verwenden.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0327

Klopfsensor, niedriger Signalpegel
Der Code P0327 wird eingetragen, wenn innerhalb von 5 Sekunden:

- die Motordrehzahl NMOTUber 1800 U/min. ist;
- die Klopfuiberwachung BK_R="Ja” erlaubt ist;

- die Amplitude des Klopfsensorsignals unter dem Schwellenwert ist.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nume-
rierung in der Tabelle.

1. Es werden die Voraussetzungen fur Auftreten des Feh-
lercodes P0327 gepriift.

2. Es wird geprift, ob die Verbindungsleitungen zwis-
chen ECM und Klopfsensor i.O. sind.
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Diagnose-Information

Der Klopfsensorenstecker ist auf Eindringen von -
Flussigkeiten, wie Motordl, Schmutz und Staub zu prufen.
Bei starker Verschmutzung mit Benzin oder geeignetem
Lésungsmittel reinigen, der die Kunstsoffe und die Gummi-
dichtungen nicht beschéadigt.

Siehe «Intermittierende Stérungen», Abschnitt 2.7B.

Siehe «Prufung der Klopfregelung», Abschnitt 2.7C,
Tabelle C-5.



Code P0327
Klopfsensor, niedriger Signalpegel

DST-2M anschlieRen. Die Bedingungen beim Auftreten des Codes sind zu untersuchen.

@ Den Motor anlassen und warmlaufen lassen, bis die KithImitteltemperatur 90 °C
erreicht hat.

Versuchen Sie, die Bedingungen beim Auftreten des Fehlercodes mittels des Gerates DST-
2M nachzubilden. Es ist zu prifen, ob der Code eingetragen wird.
Und der Parameterwert RKRN 0,3 ist?

Ja Nein

Zindung ausschalten.
@ Die Kabelbaum-Steckverbindungen vom ECM
und vom Klopfsensor trennen.

Den Widerstand in den Verbindungsleitungen
zwischen Klopfsensor und ECM mit Multimeter

Der Code P0327 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes, siehe “Diagnose-Information”.

Die Bedingungen der aufgetreten Codes sind zu unter-
suchen.

prufen.

Der Widerstand in den Leitungen muss unter
1 Ohm sein.

Stimmt das?

Ja Nein

Defekten Klopfsensor oder ECM bzw. Unterbrechung beseitigen.
loser Anschluss in ihren Steckverbindun-
gen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0328

Klopfsensor, hoher Signalpegel
Der Code P0328 wird eingetragen, wenn innerhalb von 5 Sekunden :

- die Motordrehzahl NMOT uber 1800 U/min. ist;
- die Klopfiiberwachung BK_R="Ja” erlaubt ist;

- die Amplitude des Klopfsensorsignals Uber dem Schwellenwert ist.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
merierung in der Tabelle.

1. Es werden die Voraussetzungen fur Auftreten des Feh-
lercodes P0328 geprift.

2. Es wird geprift, ob die Abschirmung in den
Verbindungsleitungen zwischen Klopfsensor und ECM i.0.
ist.
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Diagnose-Information

Die Klopfsensor-Diagnostik legt im Allgemeinfall die
Intaktheit des Klopfsensors selbst und dessen Anschlusses,
inklusive das Anzugsmoment des Sensors, Fehler im
Kabelbaum und dessen Abschirmung fest. AuRerdem kann
das Erhalten des Signals “erhéhte Motorgerdusche” von der
Steuerung wéahrend der Diagnostik Fehler oder Verschlech-
terung der Bestandteile des Motors signalisieren. in einem
solchen Fall soll die Diagnose, darunter auch die akustische
Diagnose des mechanischen Zustandes der Motorbauteile,
durchgefiihrt werden. Besondere Vorsicht ist bei der Uber-
prufung des Zustandes der Bestandteile der Ventilsteuerung
und des Kurbeltriebs geboten.

Es ist sicherzustellen, dass der Kabelbaum des Klopf-
sensors nicht in der Nahe von den Hochspannungsleitungen
verlegt wurde.

Siehe «Prufung der Klopfregelung», Abschnitt 2.7C,
Tabelle C-5.



Code P0328

Klopfsensor, hoher Signalpegel

DST-2M anschlieRen. Die Bedingungen beim Auftreten des Codes sind zu untersuchen.

@ Den Motor anlassen und warmlaufen lassen, bis die KiihImitteltemperatur 60 °C

erreicht wird.

Versuchen Sie, die Bedingungen beim Auftreten des Fehlercodes mittels DST-2M Gerétes
nachzubilden.

Es ist zu prifen, ob der Code eingetragen wird?

Ja Nein
Der Code P0328 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
@ Es ist zu priifen, ob die Abschirmung und Codes, siehe “Diagnose-Information”.
ihr Anschluss mit Motormasse i. O. sind. Die Bedingungen der aufgetretenen Codes sind zu unter-
Das Anzugsmoment der Befestigungsmut- suchen.
ter des Klopfsensors prifen.

Akustisch den laufenden Motor auf fremde
mettalische Geréusche und auf Klopfen
priufen.

Wurden irgendwelche Fehler festgestellt?

Nein Ja
Der Klopfsensor oder das ECM sind defekt. Fehler beheben.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.

127



KURBELWELLEN-

SENSOR

ECM

EINGANGSSIGNAL

HG

[1

5 KURBELWELLENSENSOR
" aa 0§ EINGANGSSIGNAL
134

58-Zahne-
Geberrad an der
Riemenscheibe

1

Zahnlicke
(2 Zahne fehlen)

KURBELWELLENSENSOR

(]
N

Code P0335

Fehlendes Signal des Kurbelwellensensors

Der Code P0335 wird eingetragen, wenn:

- sich die Kurbelwelle durchdreht;

- das Signal des Nockenwellensensors ankommt;

- das Signal des Kurbelwellensensors nicht ankommt;

Beim Auftreten dieses Codes leuchtet die Kontrolllampe der Fehleranzeige nicht auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es werden die el. Leitungen und der Widerstand
des Kurbelwellensensors geprift. Der Widerstand kann sich
beim Temperaturanstieg etwas &ndern.

2. Das Ausgangssignal des Kurbelwellensensors soll
die AC-Spannungsamplitude ca. 0,3 V beim Durchstarten
der Kurbelwelle betragen.
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Diagnose-Information

Die beschédigten Anschlisse in der Steckverbindung
des Sensors oder des Steuergerates kénnen zur Eintragung
des intermittierenden Codes P0335 fuhren.

Das Geberrad an der Riemenscheibe auf evtl. fehlende
Zahne, Schlag oder sonstige Beschadigungen prifen.



Code P0335

Fehlendes Signal des Kurbelwellensensors

Die Codes mit DST-2M l6schen.

Den Motor innerhalb von 10 Sekunden oder bis zum Anlauf durchdrehen lassen.

Wird der Code P0335 eingetragen?

Ja

1
Nein
|

Zindung ausschalten.
Die Kabelbaum-Steckverbindung vom ECM trennen.
Den Widerstand zwischen den Klemmen “15” und

“34" der Kabelbaum-Steckverbindung mit Multimeter
messen.

Der Widerstand soll im Bereich von 550...750 Ohm
liegen. Stimmt das?

Der Code P0335 ist intermittierend. Beim
Fehlen anderer Codes, siehe “Diagnose-Infor-
mation”.

Die Bedingungen beim Auftreten des Codes
sind zu untersuchen.

1

| |
Ja Nein
| |
| 1
Das Multimeter fur die Messung der 550 Ohm oder weniger. 750 Ohm und héher.

Wechselspannung vorbereiten.

Die Kurbellwelle durchdrehen und die Span-

nung zwischen den Klemmen “15” und “34"
der Kabelbaum-Steckverbindung kontrollieren.

Die Spannung soll héher als 0,3 V sein.

Sensorleitungen sind
miteinander kurzge-
schlossen oder defek-

Defekte Verbindungen oder
defekter Sensor.

Stimmt das? ter Sensor.
|
1 1
Ja Nein

Die Kabelbaum-Steckverbindung an ECM an-

schlieen.

Defekte Verbindungen oder defekter Sensor.

Alle Codes mit DST-2M léschen.

Den Motor innerhalb 10 Sekunden oder bis
zum Anlauf durchstarten.

Wird der Code P0335 erneut eingetragen, den
Zustand des Geberrades prifen, siehe
“Diagnose-Information”. Ist das Geberrad
i.0.?

. 1

Nein

Ja

Die Riemenscheibe mit Geberrad
austauschen.

Bei laufendem Motor die Codes wieder mit DST-2M léschen.

Den Motor innerhalb von 10 Sekunden oder bis zum Anlauf durchstarten.
Wird der Code P0335 erneut eingetragen, ist das ECM auszutauschen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0336

Kurbelwellensensor, Signal liegt aul3erhalb des zulassigen Bereiches

Der Code P0336 wird eingetragen, wenn:
- sich die Kurbelwelle durchdreht;

- das ECM pro einer Umdrehung der Kurbelwelle einen Versatz der Bezugsmarke erfasst.
Beim Auftreten dieses Fehlercodes leuchtet die Kontrolllampe der Fehleranzeige nicht auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es werden die el. Leitungen und der Widerstand
des Kurbelwellensensors geprift. Der Widerstand kann sich
beim Temperaturanstieg etwas andern.

2. Das Ausgangssignal des Kurbelwellensensors soll
die Wechselspannungsamplitude ca. 0,3 V beim Durch-
starten der Kurbelwelle betragen.

130

Diagnose-Information

Die beschédigten Anschlisse in der Steckverbindung
des Sensors oder des Steuergerates kénnen zur Eintragung
des intermittierenden Codes P0336 fuhren.

Die Eintragung des intermittierenden Codes P0336 kon-
nen auch die beschadigten Kabel oder Abschirmung des
Sensorkabelbaums verursachen.

Das Geberrad an der Riemenscheibe auf evtl. fehlende
Zahne, Schlag oder sonstige Beschadigungen prifen.



Code P0336

Kurbelwellensensor, Signal liegt au3erhalb des zulassigen Bereiches

Die Codes mit DST-2M I6schen.

Den Motor innerhalb von 10 Sekunden oder bis zum Anlauf durchdrehen lassen.

Wird der Code P0336 eingetragen?

|

| | | |
Ja Nein

| |

Zindung ausschalten.

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom ECM trennen.

Den Widerstand zwischen den Klemmen “15” und mation”.

“34" der Kabelbaum-Steckverbindung mit Multimeter

messen.

Der Widerstand soll im Bereich von 550...750 Ohm

liegen. Stimmt das?

Der Code P0336 ist intermittierend. Beim
Fehlen anderer Codes, siehe “Diagnose-Infor-

Die Bedingungen beim Auftreten des Codes
sind zu untersuchen.

1

750 Ohm und mehr.

1
Ja Nein
| |
. 1
) ) 550 Ohm und
Das Multimeter fir die Messung der weniger
Wechselspannung vorbereiten. I I

Die Kurbellwelle durchdrehen und die Span-
nung zwischen den Kontakten “15” und “34”
der Kabelbaum-Steckverbindung prifen.

Die Spannung soll tber 0,3 V sein.

Stimmt das?

Sensorleitungen
sind miteinander
kurzgeschlossen
oder defekter

Sensor.
|
1 1
Ja Nein

Defekte Verbindungen oder de-
fekter Sensor.

Die Kabelbaum-Steckverbindung am ECM an-
schlie3en.

Bei laufendem Motor alle Codes mit DST-2M
|6schen.

Den Motor innerhalb von 10 Sekunden oder bis
zum Anlauf durchstarten.

Wird der Code P0336 erneut eingetragen, den
Zustand des Geberrades prifen, siehe Diagno-
se-Information”.

Ist das Geberrad i.0.?

Defekte Verbindungen oder defekter Sensor.

1

Nein

Ja

Die Riemenscheibe mit Geberrad austauschen.

Bei laufendem Motor die Codes wieder mit DST-2M |6schen.
Den Motor innerhalb von 10 Sekunden oder bis zum Anlauf durch-
starten. Wird der Code P0336 erneut eingetragen, ist das ECM auszu-

tauschen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0340

Stérung des Nockenwellensensors

Der Code P0340 wird eingetragen, wenn:
- sich die Kurbelwelle durchdreht;
- die Impulsfolge intermittierend ist;

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.
Nach dem Auftreten des Fehlercodes wird das ECM die Kraftstoffzufuhr im sequentiellen Einspritzbetrieb durch-

fuhren.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird geprift, ob der Fehlercode vorhanden ist.

2. Es wird gepruft, ob der Nockenwellensensor sicher mit
dem Kabelbaum verbunden ist.
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Diagnose-Information

Ein intermittierender Fehler kann durch folgende
Stérungen verursacht werden:

Schlechte Verbindung der Kontakte von Kabelbaum-
Steckverbindungen fur Einspritzanlage mit Sensor und
ECM. Die Sensor- und ECM-Steckverbindungen auf kom-
plette und richtige Verbindung, Beschadigungen der Schlés-
ser, beschadigte Kontakte und Verdrahtungsqualitét zwi-
schen den Kontakten und Kabel prifen.

Falsche Kabelbaumverlegung. Es ist sicherzustellen,
dass die Ableitung des Kabelbaums zum Sensor nicht zu
nah an Hochspannungsleitungen verlegt wurde.

Beschadigungen des Kabelbaums. Den Kabelbaum
auf evtl. Beschadigungen prifen. Wenn der Kabelbaum
optisch i.O. ist, den Strang und Stecker jeweils kurz bewegen
und zugleich die Anzeige am DST-2M beobachten.

Defekter Nockenwellensensor. Den Sensor gegen
einen bewusst intakten Sensor austauschen und priifen, ob
der Code erneut erfasst wird.




Code P0340

Stoérung des Nockenwellensensors

@ Alle Codes mit DST-2M léschen.
Den Motor anlassen.
Tritt der Code P0340 auf?

Nein
|

Der Code P0340 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes, siehe «Diagnose-Informations.

Ja

@ Die Kontakte des Nockenwellensensor und der Kabelbaum-Steckverbindung auf sichere
Verbindung, Korrosion und Verformung prifen. Ist die Verbindung i.0., so ist der
Nockenwellensensor auszutauschen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0342

Kurbelwinkelgeber, niedriger Ausgangssignalpegel

Der Code P0340 wird eingetragen, wenn:
- sich die Kurbelwelle durchdreht;

- Am ECM-Eingang (Kontakt “79”) andauernd ein niedriger Signalpegel ankommt.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird gepriift, ob der Fehlercode vorhanden ist.

2. Es wird die Funktion des Ausgangssignalkreises
des Sensors gepriift.
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Diagnose-Information

Ein intermittierender Fehler kann durch folgende
Stérungen verursacht werden:

Schlechte Verbindung der Kontakte der Kabelbaum-
Steckverbindungen fiir Einspritzanlage mit Geber und
ECM. Die Geber- und ECM-Steckverbindungen auf kom-
plette und richtige Verbindung, Beschadigungen der Schlds-
ser, beschéadigte Kontakte und Verdrahtungsqualitat zwi-
schen den Kontakten und Kabel priifen.

Falsche Kabelbaumverlegung. Es ist sicherzustellen,
dass die Ableitung des Kabelbaums zum Geber nicht zu nah
an Hochspannungsleitungen verlegt wurde.

Beschadigungen des Kabelbaums. Den Kabelbaum
auf evtl. Beschadigungen prifen. Wenn der Kabelbaum
optisch i.O. ist, den Strang und Stecker jeweils kurz bewegen
und zugleich die Anzeige am DST-2M beobachten.

Defekter Nockenwellensensor. Den Geber gegen
einen bewusst intakten Geber austauschen und prifen, ob
der Code erneut erfasst wird.




Kode P0342

Kurbelwinkelgeber, niedriger Ausgangssignalpegel

Den Motor anlassen. DST-2M anschlie3en.
Die Betriebsart: «4- Fehler / DT Codes; 1- Aktuelle Fehler / Actual DTC's» auswahlen.

Es ist zu prifen, ob der Fehlercode momentan aktiv ist.

| Nein Der Code P0342 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes, siehe «Diagnose-Informations.
Ja

Den Motor abstellen.
Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Geber trennen.

Die Ziindung einschalten.
Den Widerstand an den Klemmen der Kabelbaum-Steckverbindung mit Multimeter messen.

Die Spannung am Kontakt “B” soll gleich wie die Fahrzeug-Bordnetzspannung sein.
Die Spannung am Kontakt “C” soll tber 9 V betragen.
Stimmt das?

! Nein Es ist zu priifen, ob die Verbindung der Leitungen mit
den Kontakten des Nockenwellensensors korrekt ist.

Ja Fehlen die Bemerkungen, so sind die Ursachen fir das
Auftreten des Fehlercodes die defekten Geberkreise bzw.

I defektes ECM.

Die Betriebsart: «4 - Fehler / DT Codes; 3
- Fehlercodes |6schen / Clear» auswahlen.
Die Fehlercodes léschen.

Den Motor anlassen.

Ob der Code P0343 erfasst wird?

Nein ECM ist defekt.

Ja

Den Kurbelwinkelgeber austauschen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0343

Nockenwellensensor, hoher Ausgangssignalpegel

Der Code P0340 wird eingetragen, wenn:
- sich die Kurbelwelle durchdreht;

- Am ECM-Eingang (Kontakt “79”) andauernd ein hoher Signalpegel ankommt.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird gepruft, ob der Fehlercode vorhanden ist.

2. Es wird die Funktion, der Ausgangssignal-,
Stromversorgung- und Erdungskreise gepruft.

3. Es wird die Funktion des Sensors gepruft. Ist der
Nockenwellensensor i.0., so wird das Gerat beide
Fehlercodes hintereinander ausgeben. Anderenfalls wird nur
ein Fehlercode erfasst.
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Diagnose-Information

Ein intermittierender Fehler kann durch folgende
Stérungen verursacht werden:

Schlechte Verbindung der Kontakte der Kabelbaum-
Steckverbindungen fiir Einspritzanlage mit Sensor und
ECM. Die Sensor- und ECM-Steckverbindungen auf kom-
plette und richtige Verbindung, Beschadigungen der Schlés-
ser, beschadigte Kontakte und Verdrahtungsqualitat zwi-
schen den Kontakten und Kabel priifen.

Falsche Kabelbaumverlegung. Es ist sicherzustellen,
dass die Ableitung des Kabelbaums zum Sensor nicht zu
nah an Hochspannungsleitungen verlegt wurde.

Beschadigungen des Kabelbaums. Den Kabelbaum
auf evtl. Beschadigungen prifen. Wenn der Kabelbaum
optisch i.O. ist, den Strang und Stecker jeweils kurz bewegen
und zugleich die Anzeige am DST-2M beobachten.

Defekter Nockenwellensensor. Den Sensor gegen

einen bewusst intakten Sensor austauschen und priifen, ob
der Code erneut erfasst wird.




Code P0343

Nockenwellensensor, hoher Ausgangssignalpegel

Den Motor anlassen. DST-2M anschliel3en.
@ Die Betriebsart: «4- Fehler / DT Codes; 1- Aktuelle Fehler / Actual DTC's»
auswahlen.

Es ist zu prufen, ob der Fehlercode momentan aktiv ist.

I Nein Der Code P0342 ist intermittierend. Beim Fehlen anderer
Codes, siehe «Diaghose-Information».

Ja

@ Den Motor abstellen.

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Sensor trennen.

Prifen, ob die Leitungen an die Kontakte des Nockenwellensensors richtig
angeschlossen sind.

Die Zundung einschalten.

Die Spannung zwischen den Kontakten der Kabelbaum-Steckverbindung
und Masse mit Multimeter messen.

Multimeter soll die folgenden Werte anzeigen:

- am Kontakt “A” -0V

- am Kontakt “B” - die Bordnetzspannung (ca. 12 V)

- am Kontakt “C” - um 2-3 V kleiner als die Bordnetzspannung

Stimmt das?

| Nein Die Unterbrechung bzw. den Kurzschluss des
| entsprechenden Kreises beheben. Sind die Leitungen i.O.,
so ist das ECM auszutauschen.

Ja

@ Den Nockenwellensensor ausbauen und die Kabelbaum-Steckverbindung
anschlieRen. Den Motor anlassen.

Die Betriebsart: «4 - Fehler / DT Codes; 3 - Fehlercodes l6schen / Clear»
auswahlen. Die Fehlercodes l6schen.

An die Stirnseite des Nockenwellensensors mehrmals einen
Metallgegenstand, welcher durch einen Magnet angezogen werden kann, her-
anbringen.

Es ist zu prufen, welcher Fehlercode erfasst wird.

| Code PO343 Den Nockenwellensensor aus-
tauschen.
Code P0342

An der Nockenwelle des Motors fehlt der Metallstift.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Lambda-Sonde hinter
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Code P0422
Wirksamkeit des Katalysators ist unterschritten

Der Code P0422 wird eingetragen, wenn:

- die Fehlercodes P0102, P0112, P0113, PO116, P0O117, P0118, P0122, P0123, P0130, P0132, P0133, P0134, P0135,
P0136, P0137, P0138, P0140, P0141, P0300, P0301, P0302, P0O303, P0304, P0441, P0562, P0563, P1410, P1425, P1426
fehlen;

- die Kraftstoffzufuhr-Regelung im Ruckkopplungsbetrieb gem. LS1-Signal (B_LR= «Ja») durchgefuhrt wird;

- die Bedingungen fur die Durchfuhrung der Katalysator-Diagnose erfullt werden;

- das Steuergerat feststellt, dass der Sauerstoffgehalt nach dem Katalysator den Schwellenwert iberschreitet.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Diagnose-Information

Um die Kohlenwasserstoff-, Kohlenmonoxid- und Stick-
oxidemissionen im Abgas zu reduzieren, wird der Drei-
Wege-Katalysator verwendet (siehe Abschnitt 1.10). Der
Katalysator oxidiert die Kohlenwasserstoffe und Kohlen-
monoxid in Wasserdampf und Kohlendioxid. Der Katalysator
reduziert auch den Stickstoff aus Stickoxiden.

Das Steuergeréat Uberwacht die Reduktionseigenschaften
des Katalysators und analysiert die Signale der Lamda-
Sonden vor und nach dem Katalysator. Funktioniert der
Katalysator effektiv, wird sich der durch DST-2M angezeigte
Parameterwert AHKAT dem 0 n&hern. Je groRer die
Katalysatoralterung, desto mehr ist der Parameterwert
AHKAT.

Das Steuergeréat fuhrt den Katalysator-Diagnosezyklus
durch, wenn:

- die Kuhlmitteltemperatur mindestens 70 °C ist;
- die Ansauglufttemperatur mindestens -10°C ist;
- die Motordrehzahl im Bereich 1800...2500 U/min. ist;

- die Motorlast (Parameter TL) einen stabilen Wert im
Bereich 15...50 % hat.

Beim Einhalten dieser Bedingungen ist sichergestellt,
das der Katalysator ausreichend erwarmt ist und das
Steuergerat den Diagnosezyklus durchfiihren kann.
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Code P0422

Wirksamkeit des Katalysators ist unterschritten

Es ist zu prufen, ob andere Fehlercodes vorhanden sind. Wenn diese vorhanden sind, verwenden Sie
entsprechende Tabellen.

Den Katalysator visuell auf Beschadigungen prifen. Bei der Priifung auf folgendes achten:

- Beulen, Dellen usw.;

- Anderung der Katalysatorfarbe wegen lberhéhter Temperatur;

- Knirschen im Katalysator, was auf Zerstérung des keramischen Blockes hinweist.

Es ist sicherzustellen, dass das Fahrzeug mit einem entsprechenden Katalysatortyp ausgeristet ist.
Sind die Bemerkungen festgestellt?

| Ja  |e— Den Katalysator austauschen.

Nein

Die Abgasanlage zwischen dem Katalysator und Hauptschallddmpfer auf Luftleckage, Beschadigungen,
Unvollstandigkeit prufen.

Die Lambda-Sonde nach dem Katalysator priifen. Es ist sicherzustellen, dass die Sonde keine
Beschadigungen hat, sowie der Kabelbaum und die Steckverbindung die Abgasanlage nicht berthren
bzw. nicht beschadigt sind.

Sind die Stérungen festgestellt?

| Nein j—— Den Katalysator austauschen.

Ja

Die Stérungsursache beheben.

Die Zusatzinformation fur Fehlercode P0422 durchsehen und speichern. Die Codes I8schen.

Den Motor anlassen und warmlaufen lassen, bis die Kihimitteltemperatur min. 70 °C erreicht hat.
Die Bedingungen fur den Diagnosezyklus der Katalysator-Wirksamkeit mittels DST-2M sicherstellen.
Wird der Code P0422 nach dem Abschluss des Diagnosezyklus eingetragen?

| Nein = Dje Stérung ist behoben.

Ja

Die Prufungen wiederholen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0441

Kraftstoffverdunstungs-Rickhaltesystem, falscher Luftdurchsatz Gber
Regenerierventil

Der Code P0443 wird eingetragen, wenn:

- der Motor langer als 1200 Sek. lauft;
- der Motor im Leerlauf ist;

- das Prufungsergebnis des Regenerierventils negativ war.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird geprift, ob ein sténdiger Fehler vorhanden ist.

2. Es wird geprift, ob das Regenerierventil i.O. ist.
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Diagnose-Information

Die Prifung des Regenerierventils wird wie im
Folgenden beschrieben durchgefihrt:

- die Durchflussfahigkeit des Regenerierventils im
Leerlauf stufenlos von 0 % bis 92 % &ndern;

- das System kontrolliert dabei die Anderung der Luft-
Kraftstoff-Gemischzusammensetzung und des Luftmassen-
verbrauchswertes. Wurden keine Anderungen festgestellt,
ist das Regenerierventil oder die Verbindungsschlauche
defekt.

Die Prifung wird einmal pro Fahrt durchgefuhrt, wenn
das Prufungsergebnis positiv ist. Die Prifung wird zweimal
durchgefihrt, wenn das Ergebnis der ersten Prufung negativ
ist. Die Prufung kann unterbrochen werden, wenn der Motor
nicht rund lauft.

Das Auftreten eines Fehlercodes kann durch folgendes
verursacht werden:

- das festgeklemmte Regenerierventil im gedffneten bzw.
geschlossenen Zustand. Bei hohem Entluftungsfaktor muss
das Ventil mehr als 70% geotffnet sein;

- Verklemmen bzw. Verschmutzung der Schlauche, die
den Aktivkohlebehalter mit dem Motor verbinden;

- Unterdruckverlust im Kraftstoffverdunstungs-Ruick-
haltesystem.



Code P0441

Kraftstoffverdunstungs-Rickhaltesystem, falscher Luftdurchsatz Gber
Regenerierventil

@ Es ist zu prifen, ob die Schlauche korrekt und sicher verbunden sind.
Sind keine Bemerkungen festgestellt, sollen DST-2M angeschlossen und der Motor angelassen werden.
Am DST-2M folgenden Modus auswahlen: «2- Uberwachung der Wegfahrsperre / Control; 1- Spiilung
des Aktivkohlebehéalters/ Canister Purge Valve».
Mit der Taste “9” die Variablen FR, MOMPOS ins Durchsichtfenster eingeben.
Mit dem Pfeil “rechts” das Ventil 6ffnen, dabei das Verhalten der Parameter FR und MOMPOS beobacht-
en. Wenn Ventil6ffnungswinkel 0 bis 96 % betragt:

- die Variable FR &ndert sich auf 10-20 % (Gemischabmagerung oder Gemischanreicherung);

- die VariableMOMPOS sinkt um 7-15 Einheiten (der Leerlaufregler wird geschlossen).
Ob tatsachliches Verhalten der Parameter FR und MOMPOS der o0.a. Beschreibung entspricht ?

|
| |
Nein Ja
@ Den Motor abstellen. Siehe “Diagnoseinformation”.
Die Schlauche trennen, die das Ventil mit

dem Aktivkohlebehéalter und Motor
verbinden.

Die Schlauche und den Stutzen im
Drosselklappenstutzen prifen.

Sind die Stérungen (Verklemmen, Ver-
schmutzung usw.) festgestellt?

Ja Nein
Die Stérungen beheben. Das Tankentliftungsventil durch ein
bewusst intaktes ersetzen und erneut
prufen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0480 (P0481)

Steuerkreis des Geblaserelais 1(2); Unterbrechung, Kurzschluss an +12V oder
Masseschluss

Der Code P0480 (P0481) wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- die Eigendiagnose des Kihlgeblése-Relaistreibers am Ausgang einen Kurzschluss an Masse bzw. Stromquelle

oder fehlende Last festgestellt hat.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Mit Multimeter wird die Spannung an Kontakten «85»
und «86» der Kabelbaum-Steckverbindung geprift. Die
Fehlerursache wird je nach der Anzeige des Multimeters
festgestellt.
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Diagnose-Information

Im Steuergerat M7.9.7 wird der Kuhlgeblése-Re-
laistreiber eingesetzt, der Uber die Funktion der Eigendiag-
nose verflgt. Dieser Treiber kann solche Stérungen wie
Unterbrechung, Kurzschluss an Masse oder Stromquelle im
Steuerkreis des Relais ermitteln.

Der Kurzschluss an der Stromquelle im Steuerkreis kann
ermittelt werden, wann das Steuergerat einen Befehl zum
Einschalten des Geblases gibt. Der Elektromotor des
Geblases kann mit Hilfe des Gerates DST-2M in der
Betriebsart “2-Uberwachung der Wegfahrsperre; Geblase 1
(2)" eingeschaltet werden.




Code P0480 (P0481)

Steuerkreis des Geblaserelais 1(2); Unterbrechung, Kurzschluss an +12V
oder Masseschluss

DST-2M anschliel3en.

Am DST-2M folgenden Modus auswahlen: “4 - Fehler / DT Codes; 3-
Codes loschen / Clear”.

Den Motor anlassen und bis zum Einschalten des Geblases warmlaufen
lassen.

Es ist zu prifen, ob der Code P0480 (P0481) eingetragen wird?

Ja Nein

@ Den Motor abstellen. Der Code P0480 (P0481) ist intermittierend. Falls alle
Das Kiihlgeblase-Relais ausbauen. anderen Codes fehlen, siehe “Intermittierende
Zindung einschalten. Stérungen”, Abschnitt 2.7B.
Mit Multimeter die Spannung an den Die zusétzliche Information fur das Code P0480 ist zu
Kontakten “85” und “86" der vom Relais untersuchen und auf dieser Grundlage ist die
getrennten Kabelbaum-Steckverbindung pri- Fehlerursache festzustellen.
fen.

Der Multimeter muss folgende Spannungs-
werte anzeigen:

-am Kontakt “86” : ca. + 3,6 V;
- am Kontakt “85” : die Spannung, die der I

Bordnetz-Spannung nah ist. Ja
Stimmt das? |
Nein Lose Verbindung oder defektes Relais.

Die Spannung am Die Spannung am Kontakt Die Spannung am Kontakt

Kontakt “85" ist kleiner “86” ist kleiner als 1 V. “86” ist tiber 10 V.

als 1V. I I

Unterbrechung in den Unterbrechung bzw. Mas- Kurzschluss im Stromkreis des

Leitungen zwischen sekurzschluss im Kuhlgeblase-Relais an Stromquelle oder
Steuerkreis des defektes ECM.

Hauptrelais und
Kuhlgeblase-Relais.

Kuhlgeblase-Relais oder
defektes ECM.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0500

Defekter Geschwindigkeitssensor

Der Code P0500 wird eingetragen, wenn innerhalb von 3 Sekunden:

- die Motordrehzahl NMOT im Bereich 1300 -3500 U/min. ist;

- die Kuthlmitteltemperatur TMOT Uber 25 °C ist;

- der Geschwindigkeitssensor VFZG 5 km/h oder weniger anzeigt;

- das ECM die Kraftstoffzufihrung (B_SA="Ja") abgeschaltet hat;

oder

- die Kurbelwellendrehzahl NMOT tber 1700 U/min ist;

- der Lastparameter RL uber 50 % ist;

- das Geschwindigkeitssignal VFZG uber 5 km/h ist.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange Diagnose-Information
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num- Wenn sich die Antriebsrader mit der Geschwindigkeit
merierung in der Tabelle. Gber 3 km/h drehen, soll das Gerat DST-2M die Geschwin-
1. Mit dem DST-2M wird die Funktion des digkeit des Fahrzeuges anzeigen.
Geschwindigkeitssensors geprift. Eine intermittierende Stérung kann durch Eindringen von

2. Es wird gepriift, ob der Eingangssignal-Stromkreis des Feuchtigkeit im Sensor verursacht werden.
Geschwindigkeitssensors an Masse oder Stromquelle kurz- Siehe «Intermittierende Stérungen», Abschnitt 2.7B.
geschlossen ist.

3. Bei der Prufung des Eingangssignal-Stromkreises vom
Geschwindigkeitssensor mit dem Pruflicht  soll das
Geschwindigkeitssignal mehrmals pro Sek. erzeugt werden,
das am Geréat DST-2M angezeigt wird.

4. Mit Priflicht wird die Funktion des Sensorstromkrei-
ses geprift.

5. Es wird der Masseanschluss des Sensors gepriift..
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Code P0O500

Fehlendes Signal des Geschwindigkeitssensors

DST-2M anschlielRen.

Auswéhlen: “1- Parameter / Parameters; 2- Gruppendurchsicht / Groups Preview”.

Das Fahrzeug so anheben, dass sich die Vorderrader frei drehen.

Im Leerlauf im 1. Gang soll das DST-2M die Geschwindigkeit Giber 0 km/h anzeigen.

Stimmt das?

Ja e Der Code P0500 ist intermittierend.

Nein

Zindung ist eingeschaltet, Motor lauft nicht.
Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Geschwindigkeitssensor trennen.

Die Spannung an der Klemme “2" der Kabelbaum-Steckverbindung mit Multimeter

messen. Der Multimeter muss die Spannung um 2-3 V kleiner als die

Bordnetzspannung anzeigen. Stimmt

das?

Nein

| | |
Ja Spannung .
I betragt O V. Spannung betragt ca. +12 V.

Die Klemme “2" der Kabelbaum-Steckverbin-

dung mit an Masse angeschlossenem Unterbrechung
Praflicht mehrmals innerhalb einer Sekunde oder Massekurz-
abtasten und gleichzeitig die Anzeige am schluss im

DST-2M beobachten.

Das Gerat DST-2M soll die Geschwindigkeit kreis oder

Uber 0 km/h anzeigen. Stimmt das?

Sensorsignal-

defektes ECM.

Kurzschluss an Stromquelle
im Sensorsignalkreis oder
defektes ECM.

| 1
Ja Nein

1 1

Mit geerdetem Priiflicht den Kontakt “1” Defektes ECM.

der Kabelbaum-Steckverbindung prifen.
Leuchtet das Priflicht auf?

|

| | | |
Ja Nein

1 I

Mit an Stromquelle angeschlossenem
Priflicht den Kontakt “3” der
Kabelbaum-Steckverbindung prufen.

Leuchtet das Priflicht auf?

Unterbrechung im
Sensorstromkreis.

Ja

| |
Nein

Lose Verbindung oder defekter
Geschwindigkeitssensor.

Unterbrechung im
Sensorerdungskreis.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0506

Leerlaufregler ist blockiert, niedrige Drehzahl

Der Code P0506 wird eingetragen, wenn:

- die Fehlercodes P0102, P0103, P0116, P0117, P0118, P0122, P0123, P1410, P1425, , P1426, P1513, P1514 fehlen:

- der Motor im Leerlauf lauft;
- die Kuthlmitteltemperatur TMOT Uber 75 °C ist;

- die Motordrehzahl NMOT innerhalb von 2 Sek. unterhalb 700 U/min. liegt;
- die laufende Leerlaufkorrektur DMLLRI innerhalb von 2 Sek. den Schwellenwert tGiberschritten hat.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Der Leerlaufregler wird mit Testgerat TDRH-1
(hergestellt in der Stadt Samara) oder J-34730-3 (Fa. OTC,
USA) geprift.

Diagnose-Information

Die niedrige bzw. unruhige Leerlaufdrehzahl kann durch
eine Stoérung verursacht werden, die der Leerlaufregler nicht
beheben kann.

Zur Behebung der Stdérungen, die auf den Leerlaufsregler
keinen Bezug haben, werden nachfolgende Prifungen
durchgefihrt.

Zu mageres Gemisch. Die Leerlaufdrehzahl kann nied-
rig oder unruhig sein. Das Kraftstoffversorgungssystem soll
auf zu niedrigem Kraftstoffdruck und Wassergehalt im
System oder auf Verschmutzung der Einspritzventile gepriift
werden. Die geregelte Lambda-Sonde ist auf Verschmut-
zung durch Silikon, Glykol und andere Stoffe zu priifen.

Zu fettes Gemisch. Die Leerlaufdrehzahl ist niedrig. Das
Kraftstoffversorgungssystem soll auf zu hohem Kraft-
stoffdruck und Undichtheit geprift werden. Die geregelte
Lambda-Sonde ist auf Verschmutzung durch Silikon, Glykol
und andere Stoffe zu prifen.
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Drosselklappenstutzen. Den Leerlaufregler ausbauen
und seinen Durchflussbereich auf Fremdstoffe untersuchen.

Kurbelgehauseentliftung. Es ist zu prifen, ob die
Schlauche gem. Tab. C-7 richtig angeschlossen sind. Die
Stérung in der Kurbelgehduseentliftung kann zur Ab-
weichung der Leerlaufdrehzahl fihren.

Luftfilter. Der verschmutzte Luftfilter kann zur unruhigen
Leerlaufdrehzahl fuhren.

Siehe «Unruhiger Leerlauf oder Ausgehen des Motors
», Abschnitt 2.7B.



Code P0506

Leerlaufregler ist blockiert, niedrige Drehzahl

DST-2M anschliel3en.

Den Motor anlassen, den Leerlauf auswahlen und warmlaufen lassen, bis die Kiihimitteltemperatur 75°C

erreicht wird.

Ist der Parameterwert NMOT (Motordrehzahl) tber 700 U/min?

Ja

Nein

Den Luftfilter auf Verschmutzung prufen.

Es ist zu prifen, ob die Schlauche der Kur-
belgehauseentliftung korrekt angeschlossen
sind.

Wurde Fehler festgestellt?

Der Code P0506 ist intermittierend. Beim Fehlen ander-
er Codes, siehe “Diagnose-Information”.

Die Bedingungen beim Auftreten des Codes sind zu
untersuchen.

Nein

Ja

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom
Leerlaufregler trennen.

Das Testgeréat zur Prifung des
Leerlaufreglers an Batterie anschlief3en,
seine Steckverbindung an Leerlaufregler
anschliel3en.

Den Motor anlassen.

Den Leerlaufregler mit Testgerat ansteuern,
indem die Erhdhung der Leerlaufdrehzahl
vorgegeben wird.

Steigt die Leerlaufdrehzahl an?

Fehler beheben.

Ja

Das ECM ist auszutauschen.

Nein

Der Leerlaufregler ist auszutauschen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0O507

Leerlaufregler ist blockiert, hohe Drehzahl

Der Code P0507 wird eingetragen, wenn:

- die Fehlercodes: P0102, P0103, PO116, PO117, PO118, P0122, P0123, P1410, P1425, P1426, P1513, P1514 fehlen;

- der Motor im Leerlauf lauft;
- die Kuthlmitteltemperatur TMOT Uber 75 °C ist;

- die Motordrehzahl NMOT innerhalb von 2 Sek. Giber 1000 U/min. liegt;
- die laufende Leerlaufkorrektur DMLLRI innerhalb von 2 Sek. den Schwellenwert unterschritten hat.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Der Leerlaufregler wird mit Testgerat TDRH-1
(hergestellt in der Stadt Samara) oder J-34730-3 (Fa. OTC,
USA) gepriift.
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Diagnose-Information

Die niedrige bzw. unruhige Leerlaufdrehzahl kann durch
eine Stérung verursacht werden, die der Leerlaufregler nicht
beheben kann.

Zur Behebung der Stérungen, die auf den Leerlaufregler
keinen Bezug haben, werden nachfolgende Prifungen
durchgefihrt.

Zu mageres Gemisch. Die Leerlaufdrehzahl kann nied-
rig oder unruhig sein. Das Kraftstoffversorgungssystem soll
auf zu niedrigen Kraftstoffdruck und Wassergehalt im
System oder auf Verschmutzung der Einspritzventile gepruift
werden. Die geregelte Lambda-Sonde ist auf Ver-
schmutzung durch Silikon, Glykol u.a. Stoffe zu priifen.

Sauganlage. Die Sauganlage auf Fremdluft prifen. Sich
davon vergewissern, dass die Unterdruckschlauche sicher
angeschlossen sind und keine Defekte aufweisen.

Kurbelgehduseentliftung. Es ist zu prifen, ob die
Schlduche gem. Tab. C-7 richtig angeschlossen sind. Die
Stérung in der Kurbelgehduseentliftung kann zur Ab-
weichung der Leerlaufdrehzahl fihren.



Code P0507

Leerlaufregler ist blockiert, hohe Drehzahl

DST-2 anschlielRen.

Den Motor anlassen, den Leerlauf auswahlen und warmlaufen lassen, bis die KihImitteltemperatur 75°C er-

reicht wird.

Ist der Parameterwert NMOT (Drehzahl) Giiber 900 U/min?

Ja

Nein

Das Ansaugsystem auf Fremdluft unter-
suchen.

Es ist zu prifen, ob die Schlauche der
Kurbelgehauseentliftung korrekt ange-
schlossen sind.

Wurde Fehler festgestellt?

Der Code P0507 ist intermittierend. Falls alle anderen
Codes fehlen, siehe “Diagnose-Information”.

Die Bedingungen beim Auftreten des Codes sind zu
untersuchen

Nein

Ja

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom
Regler trennen.

Das Testgerat zur Prifung des Leerlauf-
reglers an Batterie anschlieRen und
dann seine Steckverbindung an den
Leerlaufregler anschliel3en.

Den Motor anlassen.

Den Leerlaufregler mit Testgerat ans-
teuern, indem die Verringerung der
Leerlaufdrehzahl vorgegeben wird.

Senkt die Motordrehzahl?

Fehler beheben

Ja

Das ECM ist auszutauschen.

Nein

Der Leerlaufregler ist auszutauschen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0560

Bordnetzspannung, Unterschreitung der Funktionsfahigkeit des Systems
Der Code P0560 wird eingetragen, wenn die Spannung an den ECM-Kontakten “44”, “63" unterhalb von 7 V liegt.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Die an die ECM-Kontakte «44x», “63" gelieferte Spannung
wird vom ECM M7.9.7 gemessen.
Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird die Bordnetzspannung mit dem Gerat DST-
2M geprift.

2. Es wird die Bordnetzspannung mit dem Multimeter
gepruft.

3. Es wird der Generator bei hoher Drehzahl gepriift.
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Diagnose-Information

Eine intermittierende Stérung kann durch die entladene
Batterie (Spannungsabfall beim Kaltstart) oder defekten
Kontakt in der Sicherung Y verursacht werden.

Siehe «Intermittierende Stérungen», Abschnitt 2.7B.



Code P0560

Bordnetzspannung, Unterschreitung der Funktionsfahigkeit
des Systems

Das Hauptrelais und Leistungskreise laut Tabelle A-4 vorprifen.
Die Spannung des Generator-Antriebsriemen prifen.
Ist die Riemenspannung i.0.?

I Nein fmm Die Spannung des Generator-
Antriebsriemen nachstellen.

Ja
| I
|

Der Motor lauft im Leerlauf.
Alle elektrischen Verbraucher sind abgeschaltet.

Die Bordnetzspannung am DST-2M ermitteln, in-
dem folgender Modus ausgewéhlt wird: “1-
Parameter / Parameters; 2- Gruppendurchsicht /
Groups Preview”.

Die Spannung soll im Bereich 12 ...14,7 V liegen.
Stimmt das?

Nein Ja
| 1
Die Spannung an den Batterie-Klemmen Die Motordrehzahl bis auf 2000 U/min. erhéhen. @

mit Multimeter messen.

Die Spannung soll im Bereich 12...14,7 V
liegen.

Stimmt das?

Die Bordnetzspannung am DST-2M beobachten.

Die Spannung soll im Bereich 12...14,7 V liegen.
Stimmt das?

Der Code P0560 ist intermittie-
e ]3O f— . —— ] j— _ g
Das ECM ist auszutau- rend. Siehe “Diagnose-Informa-
schen. tion”.
Nein Nein
Den Generator ausbauen und instandset- Den Generator ausbauen und instandset-
zen. zen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0562

Niedriger Pegel der Bordnetzspannung

Der Code P0562 wird eingetragen, wenn:
- der Motor mehr als 2 Min. gelaufen ist;

- die Spannung an den ECM-Kontakten “44”,”63” unterhalb 10 V liegt.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten eines Fehlercodes auf.

Die an die ECM-Kontakte «44x», “63" gelieferte Spannung
wird vom ECM M7.9.7 gemessen.
Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird die Bordnetzspannung mit dem Gerat DST-
2M geprift.

2. Es wird die Bordnetzspannung mit dem Multimeter
geprift.

3.  Es wird der Generator bei hoher Drehzahl geprift.
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Code P0562

Niedriger Pegel der Bordnetzspannung

Das Hauptrelais und Leistungskreise laut Tabelle A-4 vorprifen.
Die Spannung des Generator-Antriebsriemen prifen.
Ist die Riemenspannung i.0.?

I Nein fmm Die Spannung des Generator-
Antriebsriemen nachstellen.

Ja
l |

Der Motor lauft im Leerlauf.
Alle elektrischen Verbraucher sind abgeschaltet.

Die Bordnetzspannung am DST-2M ermitteln, in-
dem folgender Modus angewahlt wird: “1-
Parameter / Parameters; 2- Gruppendurchsicht /
Groups Preview”.

Die Spannung soll im Bereich 12 ...14,7 V liegen.
Stimmt das?

Nein Ja
| |
Die Spannung an den Batterie-Klemmen mit Die Motordrehzahl bis auf 2000 U/min. erhéhen. @

Multimeter messen.

Die Spannung soll im Bereich 12...14,7 V
liegen.
Stimmt das?

Die Bordnetzspannung am DST-2M beobachten.

Die Spannung soll im Bereich 12...14,7 V liegen.
Stimmt das?

p— ] D55 ECM ist auszutau- — 3 [ Es liegt kein Fehler vor,
schen. siehe «Intermittierende Fehler»,
Abschnitt 2.7B.

Nein Nein

Den Generator ausbauen und
instandsetzen.

Den Generator ausbauen und instandset-

zen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P0563

Hoher Pegel der Bordnetzspannung
Der Code P0563 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;
- die Spannung an den ECM-Kontakten “44”, "63" innerhalb von 3 Sek. tiber 17 V betragt.
Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Die an die ECM-Kontakte «44x», “63" gelieferte Spannung
wird vom ECM M7.9.7 gemessen.
Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird die Bordnetzspannung mit dem Gerat DST-
2M geprift.

2. Es wird die Bordnetzspannung mit dem Multimeter
geprift.

3.  Es wird der Generator bei hoher Drehzahl geprift.
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Code P0563

Hoher Pegel der Bordnetzspannung

@ Das Hauptrelais und die Leistungskreise laut Tabelle A-4 vorprifen.
Der Motor lauft im Leerlauf.
Alle elektrischen Verbraucher sind ausgeschaltet.

Die Bordnetzspannung am DST-2M ermitteln, indem folgender Modus ausgewahlt wird: “1 - Parameter /
Parameters; 2 - Gruppendurchsicht / Groups Preview”.

Die Spannung soll im Bereich 12 ...14,7 V liegen.
Stimmt das?

Nein Ja
@ Die Spannung an den Batterie-Klemmen mit Die Motordrehzahl bis auf 4000 U/min. erhéhen. @

Multimeter messen.

Die Spannung soll im Bereich 12 ...14,7 V
liegen.

Stimmt das?

Die Bordnetzspannung am DST-2M beobachten.

Die Spannung soll im Bereich 12 ...14,7 V liegen.
Stimmt das?

p— ]o == Das ECM ist ausztauschen.

Nein e Ja === Es liegt keine Stérung vor,
I siehe Abschnitt 2.7B “Intermittierende
Stérungen”.
. Nein
Den Generator ausbauen und instandsetzen.

Den Generator ausbauen und instandsetzen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0601

Fehlkontrollsumme des FLASH-Speichers

Der Code P0601 wird eingetragen, wenn folgende Bedingungen erfillt werden:
- der Motor lauft;
- die ROM-Kontrollsumme entspricht nicht dem programmierten Wert.

Alle Codes mit DST-2M l6schen.

Wird der Code erneut eingetragen, ist das ECM auszutauschen.
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Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.




Code P1386

Kanal fur Erkennung der klopfenden Verbrennung, Fehler der internen Prifung

Der Code P1386 wird eingetragen, wenn folgende Bedingungen erfullt werden:
- der Motor lauft;
- die Kuhlmitteltemperatur ist tiber 60°C ;

- bei der ECM-Eigendiagnose liegt die Amplitude des Testimpulses am Ausgang der Klopfregelung unter
dem Schwellenwert.

Alle Codes mit DST-2M I|6schen.

Wird der Code erneut eingetragen, ist das ECM auszutauschen.

Code P1570

Wegfahrsperre, Fehlen der positiven Rickmeldung oder Kreisunterbrechung

Der Code P1570 wird eingetragen, wenn folgende Bedingungen erfillt werden:
- das ECM und die Wegfahrsperre wurden “programmiert”;
- das ECM bekommt keine Rickmeldung von dem Steuergerat der Wegfahrsperre.

Alle Codes mit DST-2M ldschen.

Wird der Code erneut eingetragen, ist das ECM auszutauschen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0615

Zusatzliches Starterrelais, Steuerkreisunterbrechung

Der Code P0615 wird eingetragen, wenn die Eigendiagnose des Starterrelais-Steuertreibers fehlende Last am

Ausgang erfasst hat.
Beim Auftreten dieses Fehlercodes leuchtet die Kontrolllampe der Fehleranzeige nicht auf.

Beschreibung der Prifvorgange Diagnoseinformation
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Im ECM M7.9.7 wird der Starterrelais-Steuertreiber mit
Nummerierung in der Tabelle. Eigendiagnosefunktion eingesetzt. Er kann solche Fehler

wie Unterbrechung, Kurzschluss an Masse oder Stromquelle

1. Es wird geprift, ob der Fehlercode P0615 aufge- '
des Steuerkreises erkennen.

treten ist.
2. Es wird die Spannung am Kontakt "85" der Die Ursache fiur Auftreten des Codes kann falscher
Kabelbaum-Steckverbindung mit einem Multimeter gepriift. Anschluss der Diebstahlwarnanlage sein.

3. Es wird die Spannung am Kontakt "86" der
Kabelbaum-Steckverbindung mit einem Multimeter gepriift.

4. Es wird der Steuerkreis auf Unterbrechung mit
Multimeter gepriift.
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Code P0615

Zusatzliches Starterrelais, Steuerkreisunterbrechung

Die Fehlercodes mit Gerat DST-2M l6schen.

Unter Einsatz des Gerates DST-2M das Starterrelais

aus- und einschalten.
Wird der Code P0615 eingetragen?

|
| |
Ja Nein

Ziundung ausschalten.

Starterrelais demontieren (am Fahrzeug
VAZ-11183 das Starterrelais aus dem Siche-
rungskasten entnehmen ).

Zundung einschalten.

Spannung an Kontakt “85”der Kabelbaum-
Steckverbindung mit Multimeter messen.

Wird am Multimeter die Spannung
angezeigt, die der Bordnetzspannung nah ist?

Der Code P0615 ist intermittierend. Falls alle anderen
Codes fehlen, siehe “Diagnose-Information”, Abschnitt
2.7B.

Ja

Nein

Spannung an Kontakt “86”der Kabelbaum-
Steckverbindung mit Multimeter messen.
Multimeter soll die Spannung 3...4 V anzeigen.

Stimmt das?

Stromkreisunterbrechung in der Starterrelaiswicklung.

| 1
Nein Ja
1 1

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom ECM
trennen.

Die Spannung in der Leitung zwischen
Relais und ECM mit Multimener messen. Der
Widerstand soll unter 1 Ohm liegen.

Stimmt das?

Schlechte Verbindung oder defektes Starterrelais.

| 1
Ja Nein
1 1

Schlechte Verbindung oder defektes
ECM.

Unterbrechung im Relaissteuerkreis.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes lIéschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P0616

Zuséatzliches Starterrelais, Massekurzschluss des Steuerkreises

Der Code P0616 wird eingetragen, wenn die Eigendiagnose des Starterrelais-Steuertreibers einen Massekurzschluss

am Ausgang erfasst hat.
Beim Auftreten dieses Fehlercodes leuchtet die Kontrolllampe der Fehleranzeige nicht auf.

Beschreibung der Prifvorgange Diagnoseinformation
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Im ECM M7.9.7 wird Starterrelais-Steuertreiber mit
Nummerierung in der Tabelle. Eigendiagnosefunktion eingesetzt. Er kann solche Fehler

wie Unterbrechung, Kurzschluss an Masse oder Stromquelle

1. Es wird gepruft, ob der Fehlercode P0616 aufge- g
des Steuerkreises erkennen.

treten ist.

2. Es wird der Starterrelais-Steuerkreis auf einen
eventuellen Massekurzschluss gepruft.
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Code P0616

Zuséatzliches Starterrelais, Massekurzschluss des Steuerkreises

Die Fehlercodes mit Gerat DST-2M I6schen.
Unter Einsatz des Gerates DST-2M das

Starterrelais aus- und einschalten.
Wird der Code P0616 eingetragen?

Ja

Nein

Zindung ausschalten.

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom
ECM trennen. Mit dem an die Stromquelle
angeschlossenen Priflicht den Kontakt
“50” der vom Relais getrennten  Kabel-
baum-Steckverbindung prufen.

Leuchtet das Priflicht?

Der Code P0615 ist intermittierend. Falls alle anderen

Codes fehlen, siehe “Diagnose-Information”, Abschnitt
2.7B.

Ja

Nein

Massekurzschluss des Steuerkreises.

ECM ist defekt.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code 0617

Zuséatzliches Starterrelais, Kurzschluss des Steuerkreises an Bordnetz

Der Code P0617 wird eingetragen, wenn die Eigendiagnose des Starterrelais-Steuertreibers einen Kurzschluss an

Bordnetz am Ausgang erfasst hat.
Beim Auftreten dieses Fehlercodes leuchtet die Kontrolllampe der Fehleranzeige nicht auf.

Beschreibung der Priifvorgange Diagnoseinformation
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Im ECM M7.9.7 wird Starterrelais-Steuertreiber mit
Nummerierung in der Tabelle. Eigendiagnosefunktion eingesetzt. Er kann solche Fehler

wie Unterbrechung, Kurzschluss an Masse oder Stromquelle

1. Es wird gepriift, ob der Fehlercode P0617 aufge- '
des Steuerkreises erkennen.

treten ist.

2. Es wird die Funktion des Starterrelais-Steuerkreises
gepruft.

3. Es wird der Starterrelais-Steuerkreis auf einen
eventuellen Massekurzschluss gepruft.
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Code P0617

Zuséatzliches Starterrelais, Kurzschluss des Steuerkreises an
Bordnetz

Die Fehlercodes mit Gerat DST-2M l6schen.
Unter Einsatz des Gerates DST-2M das

Starterrelais aus- und einschalten.
Wird der Code P0616 eingetragen?

Ja

Zindung ausschalten.

Starterrelais demontieren (am Fahr-
zeug VAZ-11183 das Starterrelais aus dem
Sicherungskasten entnehmen ).

Zundung einschalten.

Spannung an Kontakt “86”"der Kabel-
baum-Steckverbindung mit Priflicht
messen.

Leuchtet das Priflicht?

Nein

Der Code P0615 ist intermittierend. Falls alle anderen
Codes fehlen, siehe “Diagnose-Information”, Abschnitt
2.7B.

Ja

Nein

Zindung ausschalten.

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom
ECM trennen. Mit dem an die Stromquelle
angeschlossenen Priflicht den Kontakt
“86" der vom Relais getrennten Kabel-
baum-Steckverbindung prifen.

Leuchtet das Priflicht?

Starterrelais ist defekt.

Ja

Nein

Kurzschluss des Relaissteuerkreises an
Stromquelle.

ECM ist defekt.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P1135

Kreis des LS1-Heizelementes: Unterbrechung, Kurzschluss an +12 V oder Masse

Der Code P1135 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- die Eigendiagnose des Heizelementtreibers hat am Ausgang einen Kurzschluss an Masse oder an einer

Stromquelle, oder Fehlen der Last erkannt.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten eines Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Mit Hilfe von lkonen wird festgestellt, was das
Auftreten des Fehlercodes verursacht hat - Unterbrechung,
Kurzschluss an Masse oder an einer Stromquelle.
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Diagnoseinformation

Im ECM M7.9.7 wird Steuertreiber des LS1-Heiz-
elementes mit Eigendiagnosefunktion eingesetzt. Er kann
solche Fehler wie Unterbrechung, Kurzschluss an Masse
oder Stromquelle des Steuerkreises erkennen.

Die Ursache fiir Auftreten des Codes P1135 kann die
Installation eines falschen Typs der Lambda-Sonde sein.



Code P1135

Kreis des LS1-Heizelementes: Unterbrechung, Kurzschluss an +12 V oder Masse

Das Gerat DST-2M anschlieRen.

Die Betriebsart: «4- Fehler / DT Codes; 1- Aktuelle Fehler / Actual DTC's»
auswahlen.

Den Motor anlassen.

Priifen, ob der Fehlercode momentan aktiv ist.

1 1
Ja Nein
@ Durch die Analyse der zusétzlichen Der Code P1135 ist intermittierend. Falls alle anderen
Information die Fehlerart feststellen. Codes fehlen, siehe “Diagnose-Information”, Abschnitt
2.7B.

Unterbrechung Kurzschluss an Kurzschluss an Stromquelle
Masse

Heizelement der Lambda-Sonde auf Unter-
brechung prifen.

Ist die Lambda-Sonde intakt, so sind die
Strom- und Steuerkreise des LS2-Heizelementes
zu prufen .

Die Kontakte der Lambda-Sonde, des ECMs
und der anzuschliessenden Steckverbindungen
auf sichere Verbindung, Korrosion und
Verformung prifen.

Ist die Verbindung i.0., so ist das ECM auszu-
tauschen.

Das Heizelement der Lambda-Sonde auf Kurz-
schluss prifen.

Ist die Lambda-Sonde intakt, so wird der LS2-
Steuerkreis geprift.

Den Typ der installierten LS2 prifen.

Entspricht der Typ der Ausstattung, so ist das
ECM auszutauschen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes léschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P1141

Heizelement der Fihrungslambda-Sonde, defekter Steuerkreis

Der Code P1141 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- die Eigendiagnose des Heizelementtreibers hat am Ausgang einen Kurzschluss an Masse oder Stromquelle, oder

Fehlen der Last erkannt.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten eines Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Mit Hilfe von Ikonen wird festgestellt, was das
Auftreten des Fehlercodes verursacht hat - Unterbrechung,
Kurzschluss an Masse oder Stromquelle.
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Diagnoseinformation

Im ECM M7.9.7 wird Steuertreiber des LS2-Heiz-
elementes mit Eigendiagnosefunktion eingesetzt. Er kann
solche Fehler wie Unterbrechung, Kurzschluss an Masse
oder Stromquelle des Steuerkreises erkennen.

Die Ursache fiir Auftreten des Codes P1141 kann die
Installation eines falschen Typs der Lambda-Sonde sein.



Code P1141

Heizelement der Fihrungslambda-Sonde, defekter Steuerkreis

Das Gerat DST-2M anschlieRen.

Die Betriebsart: «4- Fehler / DT Codes; 1- Aktuelle Fehler / Actual DTC's»

auswahlen.
Den Motor anlassen.
Priifen, ob der Fehlercode momentan aktiv ist.

Ja

Nein

Durch die Analyse der zusatzlichen
Information die Fehlerart feststellen.

Der Code P1135 ist intermittierend. Falls alle anderen
Codes fehlen, siehe “Diagnose-Information”, Abschnitt

2.7B.

Unterbrechung

Kurzschluss an Masse

Kurzschluss an Stromquelle

Heizelement der Lambda-Sonde auf Unter-
brechung prifen .

Ist die Lambda-Sonde intakt, so sind die
Strom- und Steuerkreise des LS2-Heizelementes
zu prifen .

Die Kontakte der Lambda-Sonde, des ECMs
und der anzuschlieBenden Steckverbindungen
auf sichere Verbindung, Korrosion und
Verformung prifen.

Ist die Verbindung i.0., so ist das ECM auszu-
tauschen.

Das Heizelement der Lambda-Sonde auf Kurz-

schluss prifen.

Ist die Lambda-Sonde intakt, so wird der LS2-

Steuerkreis geprift.

Den Typ der installierten LS2 prifen.
Entspricht der Typ der Ausstattung, so ist das

ECM auszutauschen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P1410

Regenerierventil, Kurzschluss des Steuerkreises an Bordnetz

Der Code P1410 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- die Eigendiagnose des Regenerierventiltreibers hat am Ausgang einen Kurzschluss an Stromquelle erkannt.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten eines Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird geprift, ob ein intermittierender Fehler
aufgetreten ist.

2. Es wird geprift, ob ein Kurzschluss an eine
Stromquelle im Steuerkreis des Regenerierventils vorliegt.

3. Es wird geprift, ob elektromagnetisches
Regenerierventil intakt ist.
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Diagnoseinformation

Im ECM M7.9.7 wird ein Steuertreiber des Regenerier-
ventils mit Eigendiagnosefunktion eingesetzt. Er kann solche
Fehler wie Unterbrechung, Kurzschluss an Masse oder
Stromquelle des Steuerkreises erkennen.



Regenerierventil, Kurzschluss des Steuerkreises an Bordnetz

Code P1410

Das Gerat DST-2M anschlielRen.

Den Motor anlassen und solange warm
tur 80°C erreicht hat.

Am Gerat DST-2M die Betriebsart: «4-
Actual DTC's» auswahlen.

Priifen, ob der Fehlercode momentan a

laufen lassen, bis die Kihimitteltempera-
Fehler / DT Codes; 1- Aktuelle Fehler /

ktiv ist.

Ja

Nein

Motor abstellen.

Kabelbaum-Steckverbindung vom
Regenerierventil trennen.

Zindung einschalten.

Mit dem an Masse angeschlossenem
Pruflicht den Kontakt “B”  der Kabel-
baum-Steckverbindung prifen.

Leuchtet das Priflicht auf?

Der Code P1135 ist intermittierend. Falls alle anderen
Codes fehlen, siehe “Diagnose-Information”, Abschnitt
2.7B.

Die Bedingungen fur Auftreten des Fehlercodes sind zu
analysieren.

Nein

Ja

Widerstand zwischen den Kontakten
«A» und «B» des Regenerierventils
messen.

Ist der Widerstand tber 20 Ohm?

Kurzschluss des Steuerkreises des Regenerierventils an
eine Stromquelle oder defektes ECM.

Nein

Ja

Defektes Regenerierventil.

Defektes ECM.

Nach der Reparatu
und sich vergewiss

r den Motor anlassen, alle Codes l6schen
ern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P1425

Regenerierventil, Masseschluss des Steuerkreises

Der Code P1425 wird eingetragen, wenn:

- der Motor lauft;
- die Eigendiagnose des Regenerierventiltreibers hat am Ausgang einen Masseschluss erkannt.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten eines Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange Diagnoseinformation
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Im ECM M7.9.7 wird Steuertreiber des Regenerierventils
Nummerierung in der Tabelle. mit Eigendiagnosefunktion eingesetzt. Er kann solche Fehler

wie Unterbrechung, Kurzschluss an Masse oder Stromquelle

. . . . Regenerierventil- rkrei rkennen.
1. Es wird geprift, ob ein Masseschluss im des Regenerierventil-Steuerkreises erkenne

Steuerkreis des Regenerierventils vorliegt.
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Code P1425

Regenerierventil, Masseschluss des Steuerkreises

Das Gerat DST-2M anschliel3en.

Den Motor anlassen und solange warmlaufen lassen, bis die
KuhlImitteltemperatur 80°C erreicht hat.

Am Gerat DST-2M die Betriebsart: «4- Fehler / DT Codes; 1- Aktuelle Fehler /
Actual DTC's» auswahlen.

Prifen, ob der Fehlercode momentan aktiv ist.

Ja Nein
@ Motor abstellen. Der Code P1425 ist intermittierend. Falls alle anderen
Codes fehlen, siehe “Diagnose-Information”, Abschnitt

Kabelbaum-Steckverbindung vom Regene-

rierventil trennen. 2.7B.
Mit Multimeter den Widerstand zwischen Die Bedingungen beim Auftreten des Codes sind zu
den Kontakt “46” der Kabelbaum-Steck- untersuchen.

verbindung und Masse prifen.
Der Widerstand soll unter 1 Ohm betragen.
Stimmt das?

Ja Nein

Masseschluss im Steuerkreis des ECM ist defekt.
Regenerierventils.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P1426

Regenerierventil, Unterbrechung des Steuerkreises

Der Code P1426 wird eingetragen, wenn:
- der Motor l&auft;

- die Eigendiagnose des Regenerierventiltreibers hat am Ausgang das Fehlen der Last erkannt.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten eines Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten
Nummerierung in der Tabelle.

1. Es wird gepriift, ob ein intermittierender Fehler aufge-
treten ist.

2. Es wird der Stromkreis des Regenerierventils geprift.

3. Es wird der Steuerkreis des Regenerierventils auf
Unterbrechung gepriift.

4. Es wird geprift, ob elektromagnetisches
Regenerierventil intakt ist.
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Diagnoseinformation

Im ECM M7.9.7 wird Steuertreiber des Regenerierventils
mit Eigendiagnosefunktion eingesetzt. Er kann solche Fehler
wie Unterbrechung, Kurzschluss an Masse oder Stromquelle
des Steuerkreises erkennen.

Ein Intermittierender Fehler kann durch Wegfall des
Kontaktes in der Steckverbindung des Regenerierventils
bei erhéhter Motorschwingung auftreten.



Code P1426

Regenerierventil, Unterbrechung des Steuerkreises

Das Gerat DST-2M anschlielRen.

Den Motor anlassen und solange warmlaufen lassen, bis die Kuhlmitteltempe-

ratur 80°C erreicht hat.

Am Gerat DST-2M die Betriebsart: «4- Fehler / DT Codes; 1- Aktuelle Fehler /

Actual DTC's» auswahlen.
Prifen, ob der Fehlercode momentan aktiv ist.

Ja

Nein

Motor abstellen.

Kabelbaum-Steckverbindung vom Regene-
rierventil trennen.

Mit dem an die Stromquelle angeschlosse-
nen Priflicht den Kontakt “A” der Kabelbaum-
Steckverbindung prifen.

Leuchtet das Priflicht?

Der Code P1426 ist intermittierend. Falls alle anderen
Codes fehlen, siehe “Diagnose-Information”, Abschnitt
2.7B.

Die Bedingungen beim Auftreten des Codes sind zu
untersuchen.

Ja

Das Multimeter zwischen dem Kontakt «B»
der Kabelbaum-Steckverbindung und Masse
anschliel3en.

Ist die Spannung unter 2 V?

Nein

Unterbrechung im Stromkreis des
Regenerierventils.

Nein

Ja

Mit Multimeter den Widerstand zwischen
den Kontakten «A» und «B» des
Regenerierventils messen.

Ist der Widerstand Gber 1 MOhm?

Unterbrechung im Steuerkreis des
Regenerierventils oder defektes ECM.

Ja

Nein

Regenerierventil ist defekt.

ECM ist defekt.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P1501

EKP-Relais, Masseschluss des Steuerkreises

Der Code P1501 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- die Eigendiagnose des EKP-Steuertreibers hat am Ausgang den Masseschluss erkannt.

Beim Auftreten dieses Fehlercodes leuchtet die Kontrolllampe der Fehleranzeige nicht auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten
Nummerierung in der Tabelle.

1. Eswird gepruft, ob Fehlercode P1501 aufgetreten
ist.

2. Es wird das Relais der Elektrokraftstoffpumpe auf
eventuellen Masseschluss gepriift.
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Diagnoseinformation

Im ECM M7.9.7 wird Steuertreiber des Relais der
Elektrokraftstoffpumpe mit Eigendiagnosefunktion eingeset-
zt. Er kann solche Fehler wie Unterbrechung, Kurzschluss
an Masse oder Stromquelle des Steuerkreises erkennen.



Code P1501

EKP-Relais, Masseschluss des Steuerkreises

Mit dem Gerat DST-2M die Fehlercodes I6schen.
Den Motor fiir 3 Sek. (falls méglich) anlassen.

Zindung aus- und einschalten.
Wird der Code P1501 eingetragen?

Ja

Nein

Zundung ausschalten.

Kabelbaum-Steckverbindung vom ECM
trennen.

Mit dem an die Stromquelle angeschlosse-
nen Priflicht den Kontakt «70» der Kabel-
baum-Steckverbindung prifen.

Leuchtet das Pruflicht auf?

Der Code P1501 ist intermittierend. Falls alle anderen
Codes fehlen, siehe “Diagnose-Information”, Abschnitt

2.7B.

Ja

Nein

Masseschluss des Relaissteuerkreises.

ECM ist defekt.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P1502

EKP-Relais, Kurzschluss des Steuerkreises an Bordnetz

Der Code P1502 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft oder durchgestartet wird;

- die Eigendiagnose des EKP-Steuertreibers hat am Ausgang einen Kurzschluss an Bordnetz erkannt.

Beim Auftreten dieses Fehlercodes leuchtet die Kontrolllampe der Fehleranzeige nicht auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten
Nummerierung in der Tabelle.

1. Eswird geprift, ob Fehlercode P1501 aufgetreten
ist.

2. Es wird das Relais der Elektrokraftstoffpumpe auf
eventuellen Masseschluss gepriift.
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Diagnoseinformation

Im ECM M7.9.7 wird Steuertreiber des Relais der
Elektrokraftstoffpumpe mit Eigendiagnosefunktion eingeset-
zt. Er kann solche Fehler wie Unterbrechung, Kurzschluss
an Masse oder Stromquelle des Steuerkreises erkennen.



Code P1502

EKP-Relais, Kurzschluss des Steuerkreises an Bordnetz

Mit dem Gerat DST-2M die Fehlercodes l6schen.
Den Motor fir 3 Sek. (falls méglich) anlassen.

Zindung aus- und einschalten.
Wird der Code P1502 eingetragen?

Ja

Nein

Zindung ausschalten.

EKP-Relais demontieren.

Zindung einschalten.

Mit dem an die Stromquelle ange-
schlossenen Priflicht den Kontakt «85»
der Kabelbaum-Steckverbindung prifen.

Leuchtet das Priflicht auf?

Der Code P1502 ist intermittierend. Falls alle anderen
Codes fehlen, siehe “Diagnose-Information”, Abschnitt
2.7B.

Nein

Ja

Zundung ausschalten.

Kabelbaum-Steckverbindung vom ECM
trennen.

Mit dem an die Stromquelle
angeschlossenen Priflicht den Kontakt
«85» der vom EKP-Relais getrennten
Kabelbaum-Steckverbindung prufen.

Leuchtet das Priflicht auf?

EKP-Relais ist defekt.

Ja

Kurzschluss des Relais-
steuerkreises an + 12 V.

Nein

ECM ist defekt.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P1513

Leerlaufregler, Masseschluss des Steuerkreises

Der Code P1513 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- die Bordnetzspannung UBAT im Bereich 7 bis 16 V liegt;

- die Eigendiagnose des LLR-Steuertreibers hat am Ausgang einen Masseschluss erkannt.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 5 Fahrzyklen nach dem Auftreten eines Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Die Spannung an den Klemmen der LLR-Kabelbaum-
Steckverbindung wird mit dem Pruflicht geprift.

2. Mit dem Priflicht wird die Spannung an einem oder
allen Kontakten der Kabelbaum-Steckverbindung bei getren-
nter ECM-Steckverbindung gepriift. Somit wird die Stelle des
Masseschlusses im Steuerkreis festgestellt (entweder in der
Leitung oder im ECM).
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Diagnose-Information

Im ECM M7.9.7 wird der Steuertreiber des Leerlauf-
reglers eingesetzt, der Uber die Funktion der Eigendiagnose
verflgt. Dieser Treiber kann solche Stérungen wie Unter-
brechung, Massekurzschluss oder Uberlastung im Steuer-
kreis ermitteln.

Beim Auftreten des Fehlercodes P1513 hort der Treiber
auf, den Leerlaufregler zu steuern.

Nach der Behebung des Fehlers beginnt der Treiber den
Leerlaufregler nur beim Aus/Einschalten der Ziindung
anzusteuern.

Mégliche Ursache eines intermittierenden Fehlers kénn-
te unter anderem die BeriUhrung der LLR-Kontakte mit der
inneren Flache des Reglergehauses bei starker Schwingung
sein.

Siehe «Intermittierende Stérungen», Abschnitt 2.7B.



Code P1513

Leerlaufregler, Masseschluss des Steuerkreises

Das Gerat DST-2M anschlie3en.

Den Motor anlassen.

Am Gerat DST-2M die Betriebsart: «4- Fehler / DT Codes; 1- Aktuelle Fehler /
Actual DTC's» auawahlen.

Priifen, ob der Fehlercode momentan aktiv ist.

Ja Nein

Zindung ausschalten.

@ Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Der Code P1513 ist intermit-
LLR trennen. tierend. Falls andere Codes
Die Kontakte der Kabelbaum-Steckver- fehlen, siehe “Diagnose-
bindung mit an Stromquelle Information”.
angeschlossenem Priflicht abtasten.

Leuchtet das Priflicht auf?

Ja Nein

' I
Die Kabelbaum-Steckverbindung vom
ECM trennen.

Die Klemme der Kabelbaum-Steckverbin-
dung, wo bei der vorherigen Prifung die
Lampe aufgeleuchtet hat, mit an
Stromquelle angeschlossenem Priiflicht
Gberprifen.

Leuchtet das Priflicht diesmal auf?

Defekter Leerlaufregler.

Ja Nein
Masseschluss im zu priifenden Steuer- Defektes ECM.
kreis.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes lIéschen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P1514

Steuerkreis des Leerlaufreglers, defekter Steuerkreis

Der Code P1514 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- die Bordnetzspannung UBAT liegt im Bereich von 7 bis 16 V;

- die Eigendiagnose des LLR-Steuertreibers hat am Ausgang einen Kurzschluss an eine Stromquelle oder Fehlen der

Last erkannt.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 5 Fahrzyklen nach dem Auftreten eines Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird der Widerstand in den Leerlaufreglerwick-
lungen gepruift.

2. Die Steuerkreise werden mit einem Multimeter auf evtl.
Kurzschluss an eine Stromquelle gepriift.

3. Mit einem Multimeter wird gepriuft, ob evtl. Unter-
brechung in einem der Steuerkreise vorhanden ist.

4. Der Widerstand im fehlerhaften Steuerkreis wird mit
einem Multimeter geprift. Somit wird festgestellt, wo der
Steuerkreis unterbrochen ist (entweder im Kabelbaum oder
im ECM).
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Diagnose-Information

Im ECM M7.9.7 wird der Steuertreiber des Leerlauf-
reglers eingesetzt, der Uiber die Funktion der Eigendiagnose
verfugt. Dieser Treiber kann solche Stérungen wie Unter-
brechung, Massekurzschluss oder Uberlastung im Steuer-
kreis ermitteln.

Beim Auftreten des Fehlercodes P1514 hort der Treiber
auf, den Leerlaufregler zu steuern.

Nach der Behebung des Fehlers beginnt der Treiber den
Leerlaufregler nur beim Aus-/Einschalten der Zindung
anzusteuern.



Code P1514

Steuerkreis des Leerlaufreglers, defekter Steuerkreis

Das Gerat DST-2M anschlieRen.

Den Motor anlassen.

Am Gerat DST-2M die Betriebsart: «4- Fehler / DT Codes; 1- Aktuelle Fehler / Actual DTC's» auswéahlen.
Prifen, ob der Fehlercode momentan aktiv ist.

1 1
Ja Nein
1 1

Den Motor abstellen. Der Code P1514 ist intermittierend. Falls
Die Kabelbaum-Steckverbindung vom LLR tren- andere Codes fehlen, siehe “Diagnose-
nen. Information”, Abschnitt 2.7B .

Den Widerstand der LLR-Wicklungen mit einem
Multimeter messen. Der Widerstand zwischen den
LLR-Kontakten «A» und «B», bzw. «C» und «D» soll
40...80 Ohm betragen.

Stimmt das?

! .

Ja Nein

1 1

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom LLR trenen. Defekter Leerlaufregler.

Die Kontakte der vom LLR getrennten Kabelbaum-
Steckverbindung mit an Stromquelle angeschlos-
senem Priflicht abtasten.

Leuchtet das Pruflicht auf?

|
| | |
Nein Ja
i |
Die Kabelbaum-Steckverbindung am ECM an-
schlieen. Zundung einschalten. Kurzschluss an Stromquelle im Steuerkreis.
An den Klemmen der Kabelbaum-Steckverbindung
die Spannung zwischen Masse und LLR-Kontakten

mit einem Multimeter messen.
Bei samtlichen Prufungen soll die Spannung 19..21 V
betragen. Stimmt das?

1 |
Nein Ja
1 |
Zindung ausschalten. Loser Anschluss in der LLR-Steckverbindung.

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom ECM tren-
nen. Den Widerstand in der Leitung zwischen dem
Kontakt der Kabelbaum-Steckverbindung, wo die
Spannung 19...21V nicht erreicht wird und ent-
sprechender Klemme der ECM-Steckverbindung
mit Multimeter prifen. Der Widerstand muss unter
1 Ohm liegen. Stimmt das?

| |

Ja Nein

1 |

Defektes ECM. Unterbrechung in der Leitung beseitigen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.

181



ZUR BATTERIE

ECM

[ AUSGANG ANSTEUERUNG

l 70 EKP-Relais

- ZUM HAUPTRELAIS

—
| m—
[l o]
= I
86 Kabelbaum- EKP-Relais
87 30 Steckverbindung
85 EKP-Relais I
87| |86
ZUR KLEMME * 11"
DES ALDL-
ANSCHLUSSES

ZUR ELEKTROKRAFT-
STOFF-PUMPE (EKP)

ZUM KONTAKT “E” DER KABELBAUM-STECK-
VERBINDUNG FUR EINSPRITZVENTILE

Code P1541

Relais der Elektrokraftstoffpumpe, Unterbrechung des Steuerkreises

Der Code P1541 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft oder durchgestartet wird;

- die Eigendiagnose des EKP-Relais-Treibers keine Belastung am Ausgang festgestellt hat.

Beim Auftreten dieses Fehlercodes leuchtet die Kontrolllampe der Fehleranzeige nicht auf.

Beschreibung der Priifvorgange
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird gepriift, ob der Fehlercode P1541 vorhanden
ist.

2. Mit einem Multimeter die Spannung am Kontakt «86x»
der Kabelbaum-Steckverbindung prifen.

3. Mit einem Multimeter die Spannung am Kontakt «85»
der Kabelbaum-Steckverbindung prifen.

4. Mit einem Multimeter den Relaissteuerkreis auf evtl.
Unterbrechung priifen.
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Diagnose-Information

Im ECM M7.9.7 wird der Steuertreiber des Leerlauf-
reglers eingesetzt, der Giber die Funktion der Eigendiagnose
verfligt. Dieser Treiber kann solche Stérungen wie Unter-
brechung, Massekurzschluss oder Uberlastung im Steuer-
kreis ermitteln.

Die Ursache fur Auftreten des Codes kann falscher
Anschluss der Diebstahlwarnanlage sein.



Code P1541
Relais der Elektrokraftstoffpumpe, Unterbrechung des Steuerkreises

Die Fehlercodes mit DST-2M l6schen.

Den Motor fur 3 Sek. anlassen (falls méglich).
Die Ziindung aus- und wieder einschalten.
Wird der Code P1541 eingetragen?

Ja

Nein

Zindung ausschalten.
Das EKP-Relais ausbauen.
Zindung einschalten.

Den Kontakt “86” der Kabelbaum-
Steckverbindung mit einem Multimeter
abtasten.

Zeigt der Multimeter die Spannung an,
die der Batteriespannung nah ist?

Der Code P1541 ist intermittierend. Beim Fehlen ander-
er Codes siehe “Intermittierende Stérungen”, Abschnitt

2.7B.

|

I l
Ja Nein
I I

Mit Multimeter die Spannung am Kontakt
«85» der Kabelbaum-Steckverbindung
messen.

Der Multimeter soll 3-4 V anzeigen.
Stimmt das?

Unterbrechung im Stromkreis des EKP-Relaiswicklung.

| 1
Nein Ja
1 1

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom ECM
trennen.

Mit Multimeter den Widerstand in der
Leitung zwischen ECM und Relais messen.
Der Widerstand soll unter 1 Ohm liegen.
Stimmt das?

Lose Verbindung oder defektes EKP-Relais.

| 1
Ja Nein
1 1

Lose Verbindung oder defektes ECM.

Unterbrechung im Relaissteuerkreis.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes |éschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Code P 1606

Rough-Road-Sensorkreis, Signal ist aulR3erhalb des zuldssigen Bereiches

Der Code P1606 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;
- der Fehlercode P0500 fehlt;

- das ECM die Bedingung der unebenen Stral’e (B_SWE= «Ja») beim dreimaligen Anhalten innerhalb

einer Fahrt (VFZ = 0) fixiert.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird geprtft, ob ein sténdiger Fehler vorhanden ist.

2. Ein Masseschluss im Eingangssignal-Kreis des Sen-
sors wird nachgebildet.

3. Es wird gepruft, ob der Versorgungskreis des Sensors
i.0. ist.
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Diagnose-Information

Eine intermittierende Storung kann durch folgende
Fehler verursacht werden:

Schlechte Verbindung der Kontakte der Einspritz-
anlage-, Sensor- und ECM- Steckverbindungen. Die
Sensor- und ECM-Stecker, die Kabelbaum-Steck-
verbindungen auf komplette und richtige Kopplung,
beschadigte Schlsser, Kontakte und Verdrahtungsqualitat
zwischen den Kontakten und dem Kabel priifen.

Kabelbaum-Beschadigungen. Den Kabelbaum auf
evtl. Beschadigungen priifen. Ist der Kabelbaum optischi.O.,
die zugehorige Steckverbindung und Kabelbaum leicht
bewegen und gleichzeitig die DST-2M-Anzeige beobachten.



Code P1606

Rough-Road-Sensorkreis, Signal ist aul3erhalb des zulassigen Bereiches

DST-2M anschlielRen.
Zindung einschalten.

Die Zusatzinformation fir den Fehlercode P1606 durchsehen und speichern.

Am DST-2M folgenden Modus auswahlen: «1- Parameter / Parameters; 2- Gruppendurchsicht

/ Group Preview».
Den Motor anlassen.

Liegt der Parameterwert BSMW im Bereich -4,5g...-1g?

Ja

Nein

Zindung ausschalten.
Die Kabelbaum-Steckverbindung vom
Rough-Road-Sensor trennen.

Es ist sicherzustellen, das der Sensor
korrekt eingebaut ist, siehe «Diagnose-
Information».

Den Motor anlassen. Die Leerlaufum-
drehungen einstellen.

Ist der Parameterwert BSMW mehr als
6g°?

Ja Nein
Es ist zu prufen, ob die Leitungen am Defektes ECM.

Rough-Road-Sensor korrekt
angeschlossen sind. Gibt es keine
Bemerkungen, ist das ECM auszutau-
schen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Kabelbaum-Steckverbindung
Rough-Road-Sensor
(G-Sensor)

ECM

STROMVERSORGUNG DKS UND RRS

\

ROUGH-ROAD-

MASSEANSCHLUSS DKS UND RRS

SENSOR (RRS) G

wlrof~

/

EINGANGSSIGNAL ROUGH-ROAD-

SENSOR

[s] [] [¢]

Code P1616

Rough-Road-Sensorkreis, niedriger Signalpegel

Der Code P1616 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- filtr. Beschleunigungswert BSMW, der gem. Signal des Rough-Road-Sensors berechnet wurde und

kleiner als -4,5 g betragt.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird geprtft, ob ein sténdiger Fehler vorhanden ist.

2. Eine Unterbrechung im Eingangssignalkreis des Sen-
sors wird nachgebildet.

3. Es wird gepruft, ob der Versorgungskreis des Sensors
i.0. ist.
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Diagnose-Information

Eine Storung kann durch Masseschluss im Signalkreis
des Sensors verursacht werden. Die Sensor- und ECM-
Stecker, die Leitungen auf evtl. Beschadigungen prifen.

Siehe «Intermittierende Stérungen», Abschnitt 2.7B.




Code P1616

Rough-Road-Sensorkreis, niedriger Signalpegel

DST-2M anschliefRen.
@ Zindung einschalten.
Die Zusatzinformation fur den Fehlercode P1616 durchsehen und speichern.
Am DST-2M folgenden Modus auswéhlen: «1- Parameter / Parameters; 2-
Gruppendurchsicht / Group Preview».
Den Motor anlassen, die Leerlaufumdrehungen einstellen und min. 10 Sek. laufen lassen.
Ist der Beharrungswert BSMW kleiner als -4,597?

|
| |
Ja Nein
@ ) Es ist sicherzustellen, dass der
Zundung ausschalten. Sensor korrekt und sicher eingebaut ist,
Die Kabelbaum-Steckverbindung vom siehe «Diagnose-Informations.
Rough-Road-Sensor trennen.

Den Motor anlassen. Die Leerlaufum-
drehungen einstellen.

Ist der Beharrungswert BSMW in 8 Sek.
groRer als 6g7?

| 1
Nein Ja
1 I
@ Den Motor abstellen. Den Rough-Road-Sensor austauschen
Die Kabelbaum-Steckverbindung vom - siehe «Diagnose-Information».
ECM trennen.

Mit Multimeter den Widerstand zwis-
chen den Kontakten «17» und «42» der
Kabelbaum-Steckverbindung messen.

Ist der Widerstand Gber 1 MOhm?

Ja Nein
Defektes ECM. Kurzschluss an Masse im Sensorsignalkreis.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes Iéschen
und sich vergewissern, dass keine Stdérung vorhanden ist.
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Kabelbaum-Steckverbindung
Rough-Road-Sensor
(G-Sensor)

ECM

STROMVERSORGUNG DKS UND RRS

\

ROUGH-ROAD-

MASSEANSCHLUSS DKS UND RRS

SENSOR (RRS) G

wlrof~

/

EINGANGSSIGNAL ROUGH-ROAD-

SENSOR

[s] [] [¢]

Code P1617

Rough-Road-Sensorkreis, hoher Signalpegel

Der Code P1617 wird eingetragen, wenn:
- der Motor lauft;

- filtr. Beschleunigungswert BSMW, der gem. Signal des Rough-Road-Sensors berechnet wurde und

kleiner als 4,5¢g betragt.

Die Kontrolllampe der Fehleranzeige leuchtet in 2 Fahrzyklen nach dem Auftreten des Fehlercodes auf.

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.
1. Es wird geprtft, ob ein sténdiger Fehler vorhanden ist.

2. Ein Masseschluss im Eingangssignalkreis des Sen-
sors wird nachgebildet.

3. Es wird gepruft, ob der Versorgungskreis des Sensors
i.0. ist.

4. Es wird gepriift, ob der Stromkreis des Sensors i.0. ist.
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Diagnose-Information

Das Auftreten des Codes P1617 kann durch Unter-
brechung im Erdungskreis, im Ausgangssignalkreis oder
Kurzschluss an Stromquelle im Ausgangssignalkreis des
Sensors verursacht werden.

Eine intermittierende Stérung kann durch folgendes
verursacht werden:

Schlechte Verbindung der Kontakte der Einspritz-
anlage-, Sensor- und ECM- Steckverbindungen. Die
Sensor- und ECM-Stecker, die Kabelbaum-Steckver-
bindungen auf komplette und richtige Verbindung,
beschadigte Schlsser, Kontakte und Verdrahtungsqualitat
zwischen den Kontakten und dem Kabel prifen.

Kabelbaum-Beschadigungen. Den Kabelbaum auf
evtl. Beschadigungen priifen. Ist der Kabelbaum optischi.O.,
die zugehorige Steckverbindung und Kabelbaum leicht
bewegen und gleichzeitig die DST-2M-Anzeige beobachten.

Siehe «Intermittierende Stérungen», Abschnitt 2.7B.



Code P1617

Rough-Road-Sensorkreis, hoher Signalpegel

DST-2M anschliefRen.
@ Zundung einschalten.
Die Zusatzinformation fir den Fehlercode P1617 durchsehen und speichern.
Am DST-2M folgenden Modus auswahlen: «1- Parameter / Parameters; 2- Gruppendurchsicht
/ Group Previews.
Den Motor anlassen, die Leerlaufumdrehungen einstellen und min. 10 Sek. laufen lassen.
Ist der Parameterwert BSMW (ber 4,5g7?

| |
Ja Nein
@ zindung ausschalten. Es ist smherzystellen, dass dgr Se.nsor
Die Kabelbaum-Steckverbindun m korrekt und sicher eingebaut ist, siehe
'€ Rabelbaum-steckverbindung vo «Diagnose-Information».
Rough-Road-Sensor trennen.

Den Motor anlassen.

Die Leerlaufumdrehungen einstellen.

Mit der Brike ist den Kontakt des
Kabelbaumes 3 auf die Masse Schliessen.

Ist der Beharrungswert BSMW weniger

als 697
| 1
Ja Nein

@ Den Motor abstellen. Unterbrechung des Sensorsignalkreises
N . oder defektes ECM.
Zindung einschalten.

Mit an «+»-Batterieklemme angeschlosse-
nem Priflicht den Kontakt «2» der Kabel-
baum-Steckverbindung prufen.

Leuchtet das Priflicht auf?

|

| |

Ja Nein

| |
Den Zustand der Kontakte der Kabel- Unterbrechung im Sensorerdungskreis.
baum-Steckverbindung prifen. Gibt es

keine Bemerkungen, ist der Rough-Road-
Sensor zu auszutauschen.

Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.
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Code P1602

Spannungsausfall im Speisestromkreis des Steuergerates

Der Code P1602 wird eingetragen, wenn folgende Bedingungen erfillt werden:
- die Zindung ist eingeschaltet;
- das ECM hat festgestellt, dass die Daten im RAM geldscht sind.

Alle Codes mit DST-2M loschen.

Wird der Code erneut eingetragen, ist das Wegfahrsperre-Steuergerat auszu-
tauschen.

Code P1640

EEPROM, Fehler des Lese/Schreibtest

Der Code P1640 wird eingetragen, wenn im EEPROM beim internen ECM-Lese/Schreibtest ein
Datenverlust zustande kommt.

Alle Codes mit DST-2M l6schen.

Wird der Code erneut eingetragen, ist das Wegfahrsperre-Steuergerat auszu-
tauschen.
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Nach der Reparatur den Motor anlassen, alle Codes l6schen
und sich vergewissern, dass keine Stérung vorhanden ist.




2.7 B. Fehlerdiagnosetabellen

Wichtige Vorprifungen

Wichtige Vorprufungen

Nachstehende Priifungen sollen erst nach der abge-
schlossenen Diagnosekreis-Prufung durchgefihrt werden.

Die Kundenreklamation soll Uberprift und die Symp-
tome prazisiert werden.

Lasst sich die Kurbelwelle durchdrehen, der Motor
springt aber nicht an, siehe Tabelle A-3.

Bei der Diagnose, Reparatur oder Fehlersuche ist immer
eine sorgféltige visuelle Priifung des Motorraums durchzu-
fuhren. Oft lassen sich dadurch auftretende Fehler ohne
weitere Prifungen beheben.

Samtliche Vakuumschlauche sind auf richtige Verlegung,
evtl. Knicke, Risse oder geldste Verbindungen zu prifen. Die
schwer zugénglichen Schlauche hinter dem Luftfilter, der
Klimaanlage, dem Kompressor, dem Generator usw. sind
unbedingt zu priifen.

Samtliche Verdrahtungen im Motorraum sind auf richti-
gen Anschluss, angebrannte, verschlissene oder verformte
Leitungen, auf evtl. Kabelkontakt mit scharfkantigen Gegen-
standen oder dem heil3en Auspuffkrimmer zu prifen. Die
Kontakte der Erdungsleitungen sind unbedingt auf Ver-
schmutzung und Funktionsfahigkeit zu prufen.

Priafungen vor dem Start

Die Verbindungen der Motorsteuerung auf zuverléssige
und ordnungsgeméfRe Anschlusse prifen. Besonders die
Strom- und Erdungskreise beachten.

Samtliche Vakuumschlauche sollen auf evtl. Schaden
und Knicke, sowie ordnungsgemaRe Anschliisse gepruft
werden. Man soll Dichtheit und Verstopfung sorgféltig
prufen.

Das Luftansaugsystem auf Fremdluft kontrollieren.

Die Hochspannungskabel sind auf Risse, richtige
Verlegung und Verkohlung zu priifen.

Elektrische Leitungen sind auf richtigen Anschluss und

evtl. Schaden zu prifen.

Intermittierende Stérungen
Merkmale:

- die Stoérungen, die nicht immer das Aufleuchten der
Kontrolllampe der Fehleranzeige und die Speicherung
eines Fehlercodes hervorrufen.

Vorprifungen

Die oben beschriebenen visuellen / physikalischen Prii-
fungen sorgfaltig durchfihren.

Defekte elektrische Anschliisse oder
Leitungen

Die meisten intermittierenden Stérungen werden durch
defekte elektrische Anschliisse oder Leitungen verursacht.
Die Stromkreise sind sorgfaltig auf folgendes zu prufen:

- gegenseitige Orientierung der Steckverbindungen oder
richtige Verbindung.

- beschadigte Kontakte;
- Dichtungen auf evtl. Schaden;

- schlechte Verbindung zwischen dem Kontakt und der
Leitung.

Die beschadigten Kontakte und Dichtungen sind aus-
zutauschen.

StralBenprufungen

Falls eine Fehlerursache bei visueller Prifung nicht fest-
gestellt wurde, kann das Fahrzeug mit dem an den
verdachtigen Regelkreis angeschlossenen Voltmeter oder
mit dem Gerat DST-2M eine StralBenprifung unterzogen
werden.

Die Spannungsabweichung oder anormale DST-2M-An-
zeige beim Auftreten der Stérung deuten auf eine Stérung in
diesem Stromkreis hin.

Das Gerat DST-2M hat einen Sonderbetrieb: «3- Daten-
erfassung». Dieser Betrieb kann zur Erfassung der seriellen
ECM-Daten beim Auftreten irgendeiner Stérung verwendet
werden. Diese Daten kdnnen der Reihe nach abgespielt
werden, um die Parameterabweichungen beim Auftreten der
Stoérung festzustellen.

Zusatzliche Information Uber den Betrieb «Datener-

fassung» ist in der Betriebsanleitung fur das Gerat DST-2M
enthalten.

Erschwertes Motoranlassen
Merkmale:

- die Kurbelwelle lasst sich durchstarten, der Motor
springt nicht an und kann gleich nach dem Start ausge-
hen.

Vorprifungen

Visuelle / physische Prifungen, die am Anfang dieses
Abschnittes beschrieben wurden, sind sorgfaltig durchzu-
fuhren.

Es ist sicherzustellen, dass der Autobesitzer richtig star-
tet, d.h. tritt das Kupplungspedal und halt dieses beim
Durchdrehen der Kurbelwelle, ohne das Gaspedal zu treten.
Den Filtereinsatz des Luftfilters auf Verschmutzung prifen.
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Hauptprufungen
Die ECM-Diagnostik laut Tabelle A-3 durchfiihren.

Mechanikteile des Motors
Es ist folgendes zu prifen:

- max. Kompressionsdruck fir jeden Zylinder
(Verdichtungsverhaltnis);

- Ventil-Steuerzeiten;

- Nockenwellenverschleil3.

Anlasser und Batterieladung

Funktion des Anlassers und Batterieentladungszustand
prifen
Nachprufungen

Den Leerlaufregler gem. Tab. C-4 prifen.

Aussetzen des Motors
Merkmale:

- stabiler unruhiger Motorlauf oder stoRartige
Drehzahlanderungen, die bei der Lasterhéhung deut-
licher werden;

- standiges Patschen im Auspuffsystem im Leerlauf
oder bei niedriger Drehzahl.

Vorprufungen

Visuelle / physische Prifungen, die am Anfang dieses
Abschnittes beschrieben wurden, sind sorgfaltig durchzu-
fuhren.
Hauptprifungen Ziindanlage

Es sind Zindkerzen auf Nasse, Risse, VerschleilR,
Abweichungen von der genormten Funkenstrecke, Elektro-
denschaden oder Olkohlenbildung zu prifen. Elektrische
Prifungen durchfihren. Die defekten Zindkerzen aus-
tauschen.
Kraftstoffversorgungssystem

Es ist folgendes zu prifen:

- Einspritzventile auf Abgleich, siehe Tab. C-3;

- den Kraftstoffdruck, siehe Tab. A-6;

Mechanikteile des Motors
Es ist folgendes zu prifen:
- Ventilsteuerzeiten;

- die Ventilabdeckung abnehmen. Die Ventilfeder auf
Bruiche oder Lockerung und die Nockenwelle auf Verschleil3
prufen, ggf. reparieren, siehe Reparaturanleitung fur die
Fahrzeuge;

- max. Kompressionsdruck fiir jeden Zylinder (Verdich-
tungsverhaltnis);

Unruhiger Lauf oder
Ausgehen im Leerlauf
Merkmale:

- der Motor lauft unruhig im Leerlauf;
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- erhéhte Motorschwingung.

AuRerdem ist eine Leerlaufdrehzahlabweichung
maoglich.

Beide Stdrungen kénnen im &ulersten Fall
das Ausgehen des Motors verursachen.

Vorprufungen

Visuelle / physische Prufungen, die am Anfang dieses
Abschnittes beschrieben wurden, sind sorgfaltig durchzu-
fahren.

Die Prifungen auf Unterdruckleckage oder Fremdluft-
quellen, die die Schwankungen der Leerlaufdrehzahl hervor-
rufen kénnen, durchfuhren.

Hauptprufungen

Sensoren:
Es ist folgendes zu prifen:

- Nockenwellensensor, siehe Fehlercodes P0340,
P0342, P0343, “Diagnoseinformation”

- DKS. Siehe Tab. C-2;

- die geregelte Lambda-Sonde. Mit dem Gerat DST-2M
die Sondenspannung USVK, die Einspritzzeitkorrekturwerte
FR, RKAT und FRA (siehe Tab. 2.4-01) prufen.

Die Lambda-Sonde soll schnell auf jede Anderung der
Sauerstoffkonzentration im Abgas reagieren. Hat die Sonde
ihre Betriebstemperatur erreicht, soll sich die Signalspan-
nung im Bereich von 50...900 mV schnell variieren.

Sollte die Reaktion zu langsam oder die Spannung kon-
stant sein, so ist die Lambda-Sonde auf Verschmutzung
durch Silikon, Glykol oder andere Fremdstoffe zu prifen. Die
Sonde kann einen weien pulverartigen (Vergiftung durch
Silikon) oder grunen (Vergiftung durch Glykol) Belag auf-
weisen. Demzufolge wird ein falsches Signal an das ECM
geliefert und die Fahreigenschaften beeintrachtigt.

Uberschreiten des zulassigen Bereiches durch die
Parameterwerte FR, RKAT und FRA weist auf einen
Unterdruckverlust im Motor hin.

Kraftstoffverdunstungs-Ruckhaltesystem

Es ist folgendes zu prifen:

- den Aktivkohlebehélter. Die Schlauche und den
Aktivkohlebehalter visuell prufen. Falls Risse oder Schaden
am Gehause festgestellt werden, ist der Aktivkohlebehélter
auszutauschen.

Bei einer Kraftstoffleckage die Schlauchanschlisse auf
Dichtheit prufen. Bei einer Leckage im Aktivkohlebehalter, ist
dieser auszutauschen.

Das E-Magnetventil ist auf die richtige Montage und die
Unterdruckschlauche auf sachgeméafen Anschluss zu
prufen.

Kraftstoffversorgungssystem
Es ist folgendes zu prifen:
- den Kraftstoffdruck, siehe Tab. A-6;
- Einspritzventile auf Abgleich, siehe Tab. C-3.



Zindanlage

Es sind Zindkerzen auf Nasse, Risse, Verschleil3,
Abweichungen von der genormten Funkenstrecke, Elektro-
denschaden oder Olkohlenbildung zu prifen. Elektrische
Prufungen durchfuhren. Die defekten Kerzen austauschen,

Nachprifungen
Es ist folgendes zu priifen:
- die Funktion des Leerlaufreglers, siehe Tab. C-4;

- den Zustand und die Anschliisse der Batterie- und Mas-
seleitungen. Die Versorgungsschwankungen kdnnen die
Lage des Leerlaufreglers &ndern, was den Leerlauf nega-
tiv beeinflussen kann. Elektrische Prifungen durchfiihren.
Die defekten Zindkerzen austauschen.

- die Bordnetzspannung;

- die Funktion der Kurbelgehauseentliftung, siehe Tab.
C-7;

- max. Kompressionsdruck fir jeden Zylinder (Verdich-
tungsverhéltnis);

- Ventilsteuerzeiten. Dazu die Zylinderkopfhaube abneh-
men. Die Ventilfedern auf Bruch oder Lockerung prifen und
die Nockenwelle auf Verschlei® prifen, ggf. reparieren.
Siehe die Reparaturanleitung fiir Fahrzeuge;

- mit dem Gerat DST-2M Uberpriifen, ob das ECM ein
Signal zum Einschalten der Klimaanlage empfangt.

Ruckartige Beschleunigungen und

/ oder Beschleunigungslocher
Merkmale:

- Leistungsschwankung des Motors bei fixieter
Stellung der Drosselklappe oder konstanter Geschwin-
digkeit;

- das Gefluihl der Geschwindigkeitserh6hung und der
Bremsung bei unverénderter Lage des Gaspedals.

Vorprufungen

Visuelle / physische Priifungen, die am Anfang dieses
Abschnittes beschrieben wurden, sind sorgfaltig durchzu-
fuhren.

Hauptpriufungen
Sensoren:

Es ist folgendes zu priifen:

Nockenwellensensor, siehe Fehlercodes P0340, P0342,
P0343, “Diagnoseinformation”.

- DKS, siehe Tab. C-2;

Kraftstoffversorgungssystem
Es ist folgendes zu prifen:
- Einspritzventile auf Abgleich , siehe Tab. C-3;
- Kraftstoffdruck wahrend der Stérung, siehe Tab. A-6;

Zindanlage

Es sind Zundkerzen auf Nasse, Risse, Verschleil3,
Abweichungen von der genormten Funkenstrecke, Elektro-
denschaden oder Olkohlenbildung zu priffen. Elektrische
Prifungen durchfiihren. Die defekten Kerzen austauschen.

Verzdgerungen, Beschleunigungsloécher,
Ruckeln

Merkmale:

- kurzzeitige Verzogerung beim Gasgeben.

Die Merkmale kdnnen bei allen Fahrgeschwindigkei-
ten vorkommen.

Am starksten tritt die Beanstandung beim Anfahren
auf.

Die Verzégerung kann das Ausgehen des Motors her-
vorrufen.

Vorprafungen

Man muss zuerst visuelle / physische Priifungen, die am
Anfang dieses Abschnittes beschrieben wurden, sorgfaltig
durchfihren.

Hauptprufungen
Sensoren:

Es ist folgendes zu prifen:

- den Drosselklappenschalter, siehe Tab. C-2;

- den Luftmassenmesser. Mit dem Gerat DST-2M den
Luftmassenverbrauch ML des betriebswarmen Motors
(siehe Tab. 2.4-01) prifen.

Zindanlage

Es ist folgendes zu priifen:

- ob die Zundkerzenkabel intakt sind;
- den Zustand der Zindkerzen;

- die Stromkreise der Ziindanlage, siehe Tab. A-3 (Blatt 2).

Kraftstoffversorgungssystem
Es ist folgendes zu priifen:
- die Einspritzventile auf Abgleich, siehe Tab. C-3;
- den Kraftstoffdruck, siehe Tab. A-6.

Geringe Leistung und Beschleunigung
Merkmale:
- der Motor hat schlechte Leistung;

- die Geschwindigkeit erhdht sich nicht oder erhéht
sich ungeniigend beim Gasgeben.

Vorprifungen

Visuelle / physische Prifungen, die am Anfang dieses
Abschnittes  beschrieben wurden, sind sorgfaltig
durchzufuhren.
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Hauptpriufungen
Sensoren:

Es ist folgendes zu priifen:

- Nockenwellensensor, siehe Fehlercodes P0340,
P0342, P0343, “Diagnoseinformation”.

- DKS. Siehe Tab. C-2;

- den Luftmassenmesser. Mit dem Gerat DST-2M den
Luftmassenverbrauch ML des betriebswarmen Motors (siehe
Tab. 2.4-01) prifen.

Kraftstoffversorgungssystem
Den Kraftstoffdruck priifen , siehe Tab. A-6;

Mechanikteile des Motors
Es ist folgendes zu prifen:

- max. Kompressionsdruck fir jeden Zylinder
(Verdichtungsverhaltnis);

- Ventilsteuerzeiten;

- Nockenwellenverschleif3.

Nachprufungen
Es ist folgendes zu prifen:

- die Auspuffanlage auf Erhdhung des Gegendrucks,
siehe Tab. C-1;

- die Funktion der Klimaanlage. Die Kupplung der Klima-
anlage soll bei vollig gedffneter Drosselklappe ausgeschaltet
werden.

Fehlziindungen
Merkmale:

- der Kraftstoff entziindet sich im Einlassrohr oder
Auspuffsystem mit lautem Knall.

Vorprufungen

Visuelle / physische Priifungen, die am Anfang dieses
Abschnitts beschrieben wurden, sind sorgfaltig durchzu-
fuhren.

Hauptprufungen

Sensoren:

Es ist der Nockenwellensensor, siehe Fehlercodes
P0340, P0342, P0343, “Diagnoseinformation”, zu prifen.
Mechanikteile des Motors

Es sind Ventilsteuerzeiten zu prifen. Die Ventilabde-
ckung abnehmen. Die Ventilfeder auf Bruch oder Lockerung
und die Nockenwelle auf Verschleil? priifen, ggf. reparieren,
siehe die Reparaturanleitung fiir die Fahrzeuge;
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2.7C. Diagnose-Tabellen C

(Tabellen zur Prifung der Motorsteuerungsbaugruppen)

3ACH

Tabelle C-1

Priafung der Auspuffanlage auf erhéhten Abgasdruck

Beschreibung der Prifvorgange

1. Die Lambda-Sonde vorsichtig ausbauen.

2. Das Druckmanometer (WT-8515-V Fa. «GM»
oder MDW-1 Samara) am Einbauort der Lambda-
Sonde montieren.

3. Den Motor warmlaufen lassen, bis die normale
Betriebstemperatur erreicht wird (es wurde der
Neutrale Gang eingelegt), die Motordrehzahl von etwa
4000 U/min. einstellen und den Abgasdruck mit dem
Druckmanometer kontrollieren.

4. Uberschreitet der Abgasdruck 8 kPa, so ist das
ein Zeichen fiir die Erhéhung des Widerstandes.

5. Die ganze Auspuffanlage auf Rohrverformung,
Warmeschaden oder evtl. innere Beschadigungen der
Schalldampfer untersuchen.

6. Falls keine eindeutige Ursache fur die Erhéhung
des Gegendrucks festgestellt wird, wird dies durch die
Erh6hung des Katalysatorwiderstandes verursacht. In
diesem Fall ist der Katalysator auszutauschen.

ACHTUNG. Nach der obengenannten Prifung und
vor dem Einbau der Lambda-Sonde ist das Gewinde der
Sonde mit Antihaftmittel zu schmieren.
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Tabelle C-2

Prufung des Drosselklappenschalters

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Nu-
mmerierung in der Tabelle.

1. Der DKS wird bei stehendem Motor gepriift.

2. Die DKS-Signalspannung soll im proporzionellen
Verhaltnis zum Offnen der Drosselklappe ansteigen.

3. Bei vollig gedffneter Drosselklappe soll die Aus-
gangssignalspannung im Bereich 4,05 - 4,75 V liegen.
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Diagnoseinformation

Nach dem Austausch von DKS soll der Wert fiir den
automatischen Nullabgleich zuriickgesetzt werden.
Dieser Vorgang wird mit Hilfe von DST-2M-Gerétes in
der Betriebsart: “5- Zus. Prufungen / Misc. Tests; 1-
ECM-Ricksetzen mit der Initialisierung / ECU First Init
Reset” dirchgefihrt.




Tabelle C-2

Prufung des Drosselklappenschalters

Falls die Codes P0122 oder P0123 auftreten, benutzen Sie zuerst
die Tabellen fir diese Codes.

Das Gerat DST-2M anschliel3en.

Wabhlen: «1 - Parameter / Parameters; 5 - ADU - Eingadnge / ADC Channels».
Gaspedal loslassen und sich vergewissern, dass die Drosselklappe komplett, ohne mechanische

Verklemmung, geschlossen wird.

Die Zundung ist eingeschaltet, der Motor lauft nicht.

Die Signalspannung der Drosselklappenstellung soll im Bereich 0,3...0,7 V liegen.

Stimmt das?

Bei dem angeschlossenen Gerat DST-2M soll
die Spannung der Drosselklappenstellung bei
langsamem und stoRfreiem Offnen der Drossel-
klappe bis zur ganz getffneten Stellung
beobachtet werden.

Die Spannung soll gleichmé&Rig, ohne spontane
Anderungen ansteigen und auf die Verstellung
der Drosselklappe gleich reagieren.

Stimmt das?

el \ €I jm{ Den DKS austauschen.

Nein

Die Anschlusse in Steckverbinder des
Drosselklappenschalters auf Richtigkeit Uber-
prufen.

Die DKS-Steckverbindung einige Male hinter-
einender verbinden und trennen.

Hat sich die DKS-Signalspannung laut DST-2M-
Anzeige geandert?

1

Ja
Nein Die Verbindung zwischen Kabel-
baum-Steckverbindung und DKS
Uberprufen.

Den DKS-Signalzustand bei ganz getffneter Dros-
selklappe prufen.

Von zweiter Person prufen lassen, ob die Drossel-
klappe beim Durchtreten des Gaspedals ganz ge-
offnet wird (wenn das nicht der Fall ist, so ist die

FuBmattendicke zu prufen).

Der Drosselklappenzug soll nachgestellt werden,

wodurch der Gesamthub und geringfligige Entspan-

nung bei der geschlossenen Drosselklappe
(Leerlauf) sichergestellt wird.
Betréagt das Signalniveau 4,05 - 4.75 V?

Keine Stdrung ist
identifiziert

Nein

Den DKS austauschen.

Die Kabelbaumsteckverbindung vom DKS
trennen. Die Ausgangssignalspannung soll
bis zum Erreichen des Wertes 5+0,1 V steigen.

Die Kontakte “B” und “C” der Kabelbaum-
Steckverbindung uberbriicken. Die Ausgangs-
signalspannung soll bis zum Erreichen des
Wertes 0 bis 0,1V sinken.

Mit dem Multimeter die Spannung am
Kontakt “A” der Kabelbaumsteckverbindung
messen. Das Geréat soll die Spannung ca.
5+0,1 V anzeigen.

Sind die Werte am DST-2M und am
Multimeter i.0., dann soll der Drosselklappen-
schalter gegen einen bewusst intakten ausge-
tauscht werden.
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Tabelle C-3

Abgleichprufung der Einspritzventile

Die zur Prufung erforderliche Ausristung

1. Die Testgerate zur Prifung der Einspritzven-
tile TDF-1M, TDRFH-1 (PO RIA, Stadt Samara) oder
Fa. «GM».

2. Das Kraftstoffdruckmanometer MDF-1 (PO
RIA, Stadt Samara) MTA-2 (NTC Stadt Samara) oder
Fa. «GM».

Alle Einspritzventile sollen unbedingt unter
gleichen Bedingungen getestet werden (mit einem
Testgerat fur Einspritzventile, dem Kraftstoffmanome-
ter, gespeist von einer Batterie, bei gleicher Kraftstoff-
temperatur etc.).

Das Testgerat und der Schalter (Abb. C3-1) kénnen
mehrmals innerhalb eines angemessenen Zeitraums
benutzt werden, d.h. zur Einspritzung einer bestimm-
ten Kraftstoffmenge ins Saugrohr.

Der daraus resultierende Druckabfall im Kraftstoff-
verteiler kann erfasst und zum Vergleich der einzelnen
Einspritzventile herangezogen werden.

Alle Einspritzvenile sollen den gleichen Druckabfall
bewirken (maximal zulassige Abweichung vom Durch-
schnittswert + 20%).

Die Reihenfolge bei der Prufung

Vor Beginn der Priifung der Einspritzventile auf Ab-
gleich muss der Kraftstoffdruck gem. Tab. A-6 geprift
werden.

Schritt 1

Um fehlerhafte Anzeigen auszuschlieRen, die
durch Sieden des Kraftstoffs wahrend des Abstellens

bei hohen Temperaturen auftreten kénnen, ist der
Motor abzukiihlen (mind. 10 Min.).

A. Zundung ist ausgeschaltet.

B. Das Kraftstoffdruckmanometer (Abb. C3-2) an
den Messstutzen anschlieBen. Damit kein Kraftstoff
austritt, den Messstutzen vorher mit einem Putzlappen
umwickeln.

C. Das Testgerat fur Einspritzventile laut der Be-
dienungsanleitung anschlie3en und ggf. Einspritzventil
Nr. 1 (fur Testgerate TDF-1M, TDFRH-1) auswahlen.

D. Zundung einschalten.

E. Die Kraftstoffpumpe durch Anlegen der Span-
nung an «11»-Klemme des ALDL-Anschlusses ein-
schalten und nach Ablauf von 10 Sek. ausschalten.
Einen durchsichtigen Schlauch, angeschlossen am
Entluftungsventil, in einen geeigneten Behalter steck-
en. Das Ventil 6ffnen und die Kraftstoffpumpe solange
einschalten, bis keine Luftblasen im durchsichtigen
Schlauch zu sehen sind. Das Entluftungsventil
schlielzen.

Schritt 2

A. Die Kraftstoffoumpe durch Anlegen der Span-
nung an Klemme «11» des ALDL-Anschlusses ein-
schalten, um den maximalen Kraftstoffdruck zu erre-
ichen. Den Druckwert nach der Abstellung der Pumpe
aufnehmen.

ACHTUNG. Sollte der Kraftstoffdruck nach dem
Abschalten der Pumpe nicht konstant bleiben, so
sind alle anderen Prifungen nach dieser Tabelle
einzustellen und die Tabelle A-6 zu benutzen.

B. Das Einspritzventil Nr.1 durch Dricken der
START-Taste einschalten und den niedrigsten Punkt

Abb. C3-01. Kraftstoffverteiler komplett:

1 - Einspritzventil; 2 — Einspritzventilhalter; 3 — Dichtring; 4 — Stutzen fur die Kontrole des Kraftstoffdruckes; 5 — Kraftstoffverteiler.

4 3
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des Druckabfalls feststellen (ein geringer Druckanstieg
nach dem Abfall kann ignoriert werden). Zur Be-
rechnung des tatsachlichen Druckabfallwertes sollte
der zweite Druckwert von dem ersten Druckwert abge-
zogen werden.

Schritt 3

A. Den Schritt 2 fir jedes Einspritzventil wieder-
holen, indem das Schaltgerdt des Testgerates zur
Prufung der Einspritzventile umgeschaltet oder die
Steckverbindung des Testgerates an entsprechendes
Einspritzventil angeschlossen wird. Der Anfangsdruck
im Kraftstoffverteiler soll dabei fiir alle 4 Einspritzvenile
gleich sein.

Die Kraftstoffdruckabfallwerte vergleichen. Die
intakten Einspritzventile missen praktisch den
gleichen Druckabfall aufweisen. Die Einspritzventile
mit Abweichungen des Kraftstoffdruckabfalls im Be-
reich £ 20% vom Durchschnittswert der anderen Ven-
tile sind erneut zu priifen und bei der Bestatigung der
Ergebnissen sind samtliche Einspritzventile auszu-
tauschen.

Zeigt das Gerat keinen Kraftstoffdruckabfall bei
einem der Einspritzventile an, ist die Leitung vom
Schaltgerat zum Einspritzventil auf Unterbrechung
oder Kurzschluss zu prifen. Den Satz mit den Ein-
spritzventilen, die die erneute Prifung nicht bestanden
haben, austauschen.

Liegt der Kraftstoffdruckabfall bei allen Einspritz-
ventilen im Bereich von + 20 % vom Durchschnitts-
wert, sind die Einspritzventile i.0. Die Kabelbaum-
Steckverbindung flur Einspritzventile anschliel3en und

versuchen, einen Fehler nach Symptomen im Fahrver-
halten festzustellen, siehe Abschnitt 2.7B.

ACHTUNG. Vor der wiederholten vollstandigen
Prifung den Motor laufen lassen, um eine Uber-
flutung auszuschlieBen. Dies gilt auch fir die
wiederholten Prifungen der einzelnen Einspritz-
ventile.

Bei der Durchfuhrung dieser Prufungen darf man
nicht vergessen, dass bei dem Abgleich einzelne Ein-
spritzventile miteinander verglichen werden. Darum
sind die absoluten Kraftstoffdruckabfallwerte nicht von
Bedeutung.

Der Kraftstoffdruckabfall wird durch folgendes be-
einflufdt:

- Anfangsdruck;
- Batteriespannung;

- Volumen der Zulaufleitungen und des Kraftstoff-
verteilers;

- Werkstoff, aus dem die Gummischlduche gefertigt
sind;

- Genauigkeit der Druckmess- und Testgeréate;

- Kraftstofftemperatur.

Somit ergeben sich unterschiedliche Abfallwerte fir
verschiedene Fahrzeuge.

Nachstehend wird ein Beispiel fiir Abgleichprifung
der Einspritzventile aufgefthrt.

Kraftstoffdruckmanometer Einspritzventile 1 2 3 4
der 1. Wert, kPa 280 280 280 280
der 1. Wert der 2. Wert, kPa 230 235 230 245
(Anf ' druck) Druckabfall, kPa 50 45 50 35
nrangsaruc
Durchschnittswert fur 43,3 45 43,3 48,3
Druckabfall an anderen
Einspritzventilen, kPa
Abweichung des Druck- 15,4 0 15,4 27,6
abfalls vom Durch-
schnittswert, %
der 2. Wert
(Druck nach 7 13A C2-04 Ergebnis i.0 i.0 i.0 defekt
dem Abfall)

199



KABELBAUM-STECKVERBINDUNG LEER-
LAUFREGLER

ECM

AUSGANG ANSTEUERUNG LLR (KLEMME D)

AUSGANG ANSTEUERUNG LLR (KLEMME C)

AUSGANG ANSTEUERUNG LLR (KLEMME B)

D
L/uu_ c
M— g
A
LEERLAUFREGLER

BB [

AUSGANG ANSTEUERUNG LLR (KLEMME A)

(LLR)

Tabelle C-4

Prufung des Leerlaufreglers

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Das Gerat DST-2M wird im Leerlaufbetrieb zum
Offnen und SchlieRen des LLR-Ventils verwendet. Das
Ventil soll sich stufenlos im angegebenen Bereich be-
wegen.

2. Der Leerlaufregler wird mit Testgerdt TDRH-1
(Stadt Samara) oder J-34730-3 (Fa. OTS, USA)
geprdft.

3. Der Leerlaufregler wird mit einem Multimeter ge-
pruft.
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Diagnose-Information

Zu niedrige, unruhige oder zu hohe Leerlaufdreh-
zahl kann durch eine Stérung verursacht werden, die
der Leerlaufregler nicht korrigieren kann.

Zum Beheben der Stérungen, die vom Leerlaufreg-
ler unabhéngig sind, sollen nachfolgende Prifungen
durchgefiihrt werden:

Zu mageres Gemisch

Die Leerlaufdrehzahl kann niedrig oder hoch sein.
Die Leerlaufdrehzahl kann Abweichungen haben. Das
Abschalten des Leerlaufreglers bringt nichts. Das
Kraftstoffversorgungssystem soll auf Druckabfall und
Wasser im System oder auf Verschmutzung der
Einspritzventile geprift werden.

Zu fettes Gemisch

Die Leerlaufdrehzahl ist niedrig. Mit dem Abgas
wird schwarzer Rauch ausgeschieden. Das Kraftstoff-
versorgungssystem soll auf Druckerhéhung, Undicht-
heit der Einspritzventile oder Festklemmen der
Einspritzventile im gedéffneten Zustand gepriift werden.

Drosselklappenstutzen

Den Leerlaufregler ausbauen und seinen Durch-
flussbereich auf Fremdstoffe untersuchen. Die LLR-
Kontakte auf zuverlassige Anschliisse prufen.

Kurbelgehauseentliftung
Die Stoérung in der Kurbelgehauseentliftung kann
zur Leerlaufdrehzahlabweichung fihren.

Siehe «Unruhiger Betrieb oder Ausgehen im Leer-
lauf» in den Diagnose-Tabellen, Abschnitt 2.7Bx».

Werden die intermittierenden Abweichungen im
Fahrverhalten oder Leerlauf beim Abschalten des
Leerlaufreglers beseitigt, so sind die LLR-Anschlisse
und der Widerstand der LLR-Kontakte nochmals sorg-
faltig zu prufen.




Tabelle C-4

Priafung des Leerlaufreglers

Falls die Codes P0506, P0O507, P1513 bzw. P1514 - auftreten, benutzen Sie zuerst die Tabellen fir diese Codes.

®

Der Motor hat seine normale Betriebstemperatur (94-104° C) erreicht.
Der Motorleerlauf in der Neutralstellung, die Feststellbremse ist gezogen.

Die Klimaanlage ist abgeschaltet.
Das DST-2M anschlief3en.

Auswahlen: «2 - Kontrolle der Stellglieder / Control; Leerlaufdrehzahl / Idle Speed» und die Zeiger «nach

links - nach rechts» betatigen.

Bei geschlossener Drosselklappe die Leerlaufdrehzahl im Bereich von 800 bis 1500 U/min. einstellen.

Andert sich die Drehzahl gem. Vorgabe?

|
1 1
Nein Ja

Den Motor abstellen. Zindung ausschalten.

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom LLR tren-

nen.

Die Leitungen des LLR-Testgerates an die Batte-
rie und seine Steckverbindung an den Leerlauf-

regler anschlie3en.

Den Motor anlassen.

Mit dem Testgeréat den LLR ansteuern, indem die
Leerlaufdrehzahl herabgesetzt oder erhdht wird.
Die Drehzahl soll sich dementsprechend a&ndern.
Stimmt das?

Zindung ausschalten. @

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Leerlaufregler
trennen.

Mit einem Multimeter den Widerstand doe Wicklungen
des LLR priifen.

Der Widerstand zwischen den Klemmen der
Leerlaufregelung «A» und «B», «C» und «D» soll 40-80
Ohm betragen.

Stimmt das?

Nein |

Den LLR ersetzen und die Prifung

p— ] e Das ECM ist zu ersetzen.

wiederholen.

Ja

Nein

Die Luftkanéle der Leerlaufregelung prifen.
Wenn diese i.O. sind, ist der Leerlaufregler zu
ersetzen.

Den Widerstand zwischen den Klemmen «B» und «C», @
«A» und «D» prufen.

Das Gerat soll die Unendlichkeit anzeigen (Unter-
brechung im Regelkreis).

Stimmt das?

Nein =

Den LLR ersetzen und die Prifung
wiederholen.

Ja

Der LLR-Regelkreis ist i.O.
Siehe «Diagnose-Information».

Nach Durchfihrung von sadmtlichen Prifungen den
Leerlaufregler in Grundstellung bringen, das DST-2M
anschlieen und auswahlen: «2 - Kontrolle der Stell-
glieder / Controll; Leerlaufdrehzahl / Idle Speed» und die
Zeiger «nach links - nach rechts» betatigen.
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Prifung der Klopfregelung

Beschreibung der Prifvorgange
Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Bei min. Motordrehzahl im Leerlauf (760-840
U/min.) ist kein Klopfen moglich.

2. Dabei wird festgestellt, welche Komponente
defekt ist, der Klopfsensor oder das ECM.
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Diagnose-Information

Zur Erfassung der klopfenden Verbrennung dient
der Klopfsensor. Das ECM wertet das Signal des
Klopfsensors, die Anpassungsparameterwerte und
Applikationskonstanten aus und entscheidet Uber die
Zundwinkelverstellung fur den Zylinder mit der
klopfenden Verbrennung. Die Ziundwinkelverstellung
ist auch ohne klopfende Verbrennung mdglich, falls
sich der Motor in einem Lastbereich befindet, wo
vorher eine bestimmte Zahl der Ziundwinkel-
verstellungen gespeichert wurde. Wird in diesem
Lastbereich jetzt keine klopfende Verbrennung fest-
gestellt, so verringert sich der Wert der gespeicherten
Verstellungen in diesem Bereich.



Tabelle C-5

Prifung der Klopfregelung

Falls die Codes P0327, P0328 auftreten, benutzen Sie zuerst die Tabelle fur diese Codes.
Der Motor hat seine normale Betriebstemperatur (94-101 °C) erreicht.
Der Motorleerlauf in der Neutralstellung, die Feststellbremse ist gezogen.

Das DST-2M anschliefRen.

Am DST-2M die Betriebsart «1 - Parameter / Parameters; 5 - ADW-Eingange / ADC Channels»

auswahlen.
Die Ausgangsspannung des Klopfsensor soll im Bereich 0,3 - 2 V liegen.
Stimmt das?
Ja Das System funktioniert fehler-
frei.
Nein

Die Kabelbaum-Steckverbindung vom Klopfsensor

trennen.

Ein Multimeter an Klopfsensor-Kontakte an-

schlieBen.

Am Multimeter die Skale fir Wechselspannung

auswahlen.
Der Motor ist im Leerlauf.

Wird am Multimeter ein Signal angezeigt?

Ja

Nein

Den Klopfsensor austauschen.

Defekte Verbindungen oder
ECM.
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Tabelle C-6

Prifung des Kihlgeblase-Stromkreises

Beschreibung der Prifvorgénge

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Das Kuhlgeblase soll bei kaltem Motor, einge-
schalteter Klimaanlage und Fehlen der Codes P0116,
P0117, P0118, P0480 nicht funktionieren.

2. Es wird geprift, ob das ECM das Kuhlgeblase-
Relais ansteuern kann.

3. Es wird gepriift, ob das Kihlgeblase-Relais
intakt ist.

4. Es wird gepriift, ob der Steuerkreis des Kihlge-
blases i.O. ist.
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Diagnose- Information

Das defekte Thermostat der Motorkiihlanlage kann
pausenlose Funktion des Kihlgeblases hervorrufen.




Priafung des Kuhlgeblase-Stromkreises

Tabelle C-6

Das DST-2M anschlieRen und folgenden Modus auswahlen: 4 - Fehler /DT Codes;

1 -aktuele Fehler / Actual DTC's».

Es ist zu prufen, ob die Codes P0116, P0117, P0118 und P0480 (P0481) vorhanden
sind. Wenn ja, sind zuerst die Fehlerursachen gem. entsprechenden Tabellen zu

beheben.

Den Motor anlassen. Die Klimaanlage ist abgeschaltet.

Ist das Kilhlgeblase eingeschaltet?

Nein

Ja

Die Ziindung aus- und einschalten.

Am DST-2M folgenden Modus auswahlen:

Kontrolle der Stellglieder / Control; Kihl-
geblase 1/ Cooling Fan».

Mittels des Gerates DST-2M mit den Pfeilen
«nach links - nach rechts» das Einschalten des

Kihlgeblases ansteuern.

Wird das Kiihlgeblase ein- / ausgeschaltet?

Den Motor bis zum Erreichen der Temperatur 102 °C warmlaufen
lassen.

Gem. DST-2M-Anzeige ist es zu priifen, ob der Code P0480 vorhan-
den ist.

Wenn kein Code vorhanden ist, bedeutet es, dass der Stromver-
sorgungskreis fur Relais-Kontakte an Masse kurzgeschlossen ist
bzw. das Kihlgeblase-Relais defekt ist.

«2 -

Nein

Ja

Ziindung ausschalten.

Das Kiihlgeblése-Relais ausbauen.
Zundung einschalten.

Die Kontakte «30» und «87» der Relais-
Steckverbindung Uberbricken.

Wird das Kihlgeblase eingeschaltet?

Keine Stdrung ist festgestellt, siehe «Intermittierende Stérun-
gen», Abschnitt 2.7B.

Nein

Ja

Die Briicke entfernen.

Mit dem an Stromquelle angeschlossenen Priiflicht
den Kontakt «30» der Relais-Steckverbindung

prufen.
Leuchtet das Pruflicht?

Defektes Relais oder Wackelkontakt in der Verbindung

| |
Ja Nein
| |

Unterbrechung bzw. Kurzschluss an Stromquelle im
Stromversorgungskreis fir Relais-Kontakte oder

schlechter Kontakt in der Verbindung.

Defektes Relais oder Wackelkontakt in der Verbindung
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Kurbelgehauseentliftung
des Fahrzeuges LADA 21114
1- Sammelrohr
12 2 - Drosselklappenstutzen
3 - Saugrohrschlauch
4- Verbindungsstutzen
5- Schlauch des Primérkreises
6- Stutzen des Primarkreises
7- Schlauch des Leerlaufkreises
8- Stutzen des Leerlaufkreises
1 3 9- Zylinderkopfdeckel
10- Olabscheidersieb
11- Olabscheidergehiuse
12- Der untere Schlauch
13- Der Zylinderblockstutzen

Tabelle C-7

Priafung der Kurbelgehauseentliftung

Stdérungen

1. Bei einer Verringerung des Durchflussquerschnittes in
den Bauteilen der Kurbelgehduseentliftung durch
Olschlammablagerungen, unter 1,7 mm Offnungen im
Stutzen des Leerlaufkreises; erhdht sich der Druck im
Motorkurbelgehause. Hierdurch kdnnen die Simmerringe
und Flachdichtungen des Motors undicht werden. Freis-
etzung der Kurbelgehdusegase in die Atmosphére, sowie
Feuchtigkeit oder Olleckage verursachen.

2. Das Vorhandensein des Olbeschlags an den inneren
Flachen der Kurbelgehauseentliftung im Bereich nach dem
Olabscheider und im Ansaugsystem deutet nicht auf einen
Fehler in der Kurbelgehauseentliiftung hin. Wenn jedoch die
Olmenge betrachtlich hoch ist (reichhaltige Schicht an den
Wanden, Pflitzen im unteren Schlauchbereich), so sind fol-
gende Prifungen durchzufihren:

- ob das Olniveau im Motorkurbelgehause den Marken
"min" und "max" entspricht. Das Olniveau oberhalb der
"max"- Marke kann einen Olausstof3 lber die Kurbel-
gehauseentliftung verursachen.

- ob die eingesetzte Olsorte den Empfehlungen der
Betriebsanleitung entspricht. Der Einsatz von Olen mit bes-
timmungsfremden Viskositats- und Temperatureigen-
schaften kann den erhdhten Olverbrauch uber die Kurbel-
gehauseentliftung verursachen.

- den technischen Zustand der Kurbelgehauseentliiftung.
Funktionsprifung der Kurbelgehduseentliftung

Die Kurbelgehduseentliftung enthalt keine rotierenden
Teile. Unter der Wartung des Systems versteht man die
Prifung der Schlauche auf Verschmutzung und das Aus-
spulen der Durchflussquerschnitte der Elemente der
Kurbelgehauseentliiftung.
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Dafr ist folgendes durchzufiihren:

- die Schlauche 5, 7 und 12 der Kurbelgehauseent-
lGftung, den Verbindungsstutzen 4, den Zylinderkopfdeckel 9
und das Olabscheidergehause 10 mit dem Olabscheidersieb
11 abnehmen;

- den Schlamm und die Harzablagerungen an den Innen-
flachen sdmtlichen Elemente, einschliellich des Zylinder-
blockstutzens, mechanisch entfernen;

- die Innenflachen des Olabscheidergehauses, des Olab-
scheidersiebes, der Stutzen, des Verbindungsstutzens mit
Benzin reinigen;

- die abmontierten Bauteile in der umgekehrten Reihen-
folge montieren.

Die 1,7 mm Disendéffnung im Drosselklappenstutzen ist
regelmaflig anhand der Druckmessung im Motorkurbel-
gehause zu reinigen.

Druckprufung im Motorkurbelgehause

Der Druck im Motorkurbelgehduse wird uber die Stell-
bohrung der Olstandanzeiger bei minimalen Kurbelwellen-
umdrehungen gemessen.

Dieser Vorgang kann durch zwei Verfahren durchgefuihrt
werden:

1) Den Piezometer mit einem geneigten Rohr, einem
Messbereich von -2 bis +2 kPa, einer Genauigkeit von + 0,1
kPa anschlieBen und eine Messung durchfiihren. Ist der
Druck im Kurbelgeh&duse grof3er als 0 kPa, so ist Drossel-
stutzen abzunehmen und seine 1,7 mm Dise des Leerlauf-
kreises mechanisch zu reinigen.

2) Eine fir die Kurbelgehausegase undurchlassige din-
nwandige elastische Kammer mit Volumen von 5 | (z.B. ein
Luftballon) fir 5 min. anschlieBen und visuell die Ver-
groRerung oder Verkleinerung der Kammer feststellen. Wird
die Kammer aufgeblasen, so bedeutet das, dass der Druck
im Kurbelgeh&ause unzuldssig hoch ist. In einem solchen Fall
ist der Drosselstutzen abzunehmen und seine 1,7 mm Dlse
des Leerlaufkreises mechanisch zu reinigen.




Anlage 1
Anzugsmomente fur Verschraubungen (Nm)

Befestigungsmuttern Drosselklappenstutzen . ... ... . ... .. ...... 14,3-23,1
Befestigungsmuttern Tankeinbaueinheit . .. ... ..... .. ... ........... 1-1,5
Befestigungsschrauben Leerlaufregler. ... ... ... ... .. ... .......... 3-4
Befestigungsschrauben Luftmassenmesser . ........ .. ... ......... 3-5
GeschwindigkeitsSsSensor . .. ... . . . 1,8-4,2
Befestigungsmuttern Kraftstoffleitungen an Kraftstofffilter . . ... ... ... .. 20-34
Befestigungsschrauben Kraftstoffverteiler . ... .. ... ... ... ... ..... 9-13
Befestigungsschrauben Kraftstoffdruckregler. ... ... ................ 8-11
Befestigungsmutter Zulaufleitung an Kraftstoffverteiler ... ... ... ... ... 10-20
Befestigungsmutter Kraftstoffricklaufleitung an Druckregler ... ........ 10-20
Kihlmitteltemperaturfihler ... .. ... . . . .. . . . . . . 9,3-15
Lambda-Sonde . . .. ... . 25-45
Befestigungsschraube Kurbelwellensensor .. ... ..... ... ... ... ..... 8-12
Befestigungsmutter Klopfsensor ... ... ... .. . .. . . . . . . . . . . e 10,4-24,2
Zundkerzen (fir Motor LADA 21114) . . .. . .. e e 30,7-39
ziundkerzen (fur Motor LADA 21124) . . . .. . 20-30
Befestigungsschrauben Zundspule (fir Motor LADA 21114) . ........... 14,7-24,4
Befestigungsschrauben Zundspule (fir Motor LADA 21124) . ... ........ 3,5-8,2

Anlage 2

Sonderwerkzeug fur Instandsetzung und Wartung der Motorsteuerung mit Multi-Point-
Einspritzung

Nr. Benennung Bezeichnung
gem. «GM»- Katalog Ahnliche Geréte
1 Diagnosegerat DST-2M (NTS, Samara)
2 Testgerat fur Einspritzventil J-39021-V (M. 3398 Fa.OTS, USA) TFD-1M ( PO RIA, Samara)
3 Kraftstoffdruckmessgerat J-38970-V (M. 7630 Fa. OTS, USA) MTA-2 (NTS, Samara)
4 Testgerat fur Leerlaufregler J-34730-3 (M. 3320 bzw. M.3053, USA) TRDH-1 (PO RIA, Samara)
5 Digitalmultimeter (Amperevoltmeter) J-39689-78 (M. D-988, Fa. PROTEC, USA)| Elektronika MMC-1 (Pensa),

Funkenzieher (Funkentester)

7 Briicke mit Sicherung
8 Adapterset zur Prifung der
Stromkreise und Steckverbindungen
9 “TORX"- Schraubenzieherset
10 “TORX"- Schliusselset
11 Priflicht (12 V; 0,25 A)
12 Signalabzweigeinheit
13 Messuhr zur Messung des Druckes
in der Auspuffanlage
14 Unterdruckpumpe
15 Schliissel fur Lambda-Sonde

J-26792 (ST-125) (M. 7230 Fa. OTS, USA)
J-36169 (USA)
J-35616 (USA)

VA-70433 (USA)
J-33179 (USA)
J-36169 (USA)

BT-8515-V (USA)

J-35555 (Mi.7559 Fa. OTS, USA)
J-39194-V (USA)

MD-88 (Fa. FLUKE, USA)
KD TOOLS 2756 (USA)

MDW-1 (PO RIA, Samara)
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D 18 Verdrahtungsplan der Motorsteuerung 21114 mit sequentieller Multi-Point-
Einspritzung nach Abgasvorschriften EURO-3/4 (Steuergerat M7.9.7)
far Fahrzeuge LADA-110:

1- Einspritzventile;

2- Zundkerzen;

3- Zundspule;

4- ALDL-Anschluss;

5- Steuergerat;

6- Kihlmitteltemperaturfuhler;

7- Geber der Oldruck-Kontrolllampe;

8- Hauptrelais;

9- die mit dem Hauptrelais verbundene Sicherung;
10- Kihlgeblase-Relais;

11- die mit dem Geblaserelais verbundene Sicherung;
12- Relais der elektrischen Kraftstoffpumpe;

13- die mit dem Relais der elektrischen Kraftstoffpumpe verbundene Sicherung;
14- Luftmassenmesser und Lufttemperatursensor;
15- Rough-Road-Sensor

16- Drosselklappenschalter;

17- KuhImitteltemperaturfihler;

18- Leerlaufregler;

19- geregelte Lambda-Sonde (vor dem Katalysator);
20- Fuhrungs-Lambda-Sonde (nach dem Katalysator)
21- Elektromagnetisches Regenerierventil;

22- Klopfsensor

23- Kurbelwellensensor;

24- Wegfahrsperre-Steuergeréat;

25- Wegfahrsperre-Anzeigeeinheit;

26- Nockenwellensensor;

27- Geschwindigkeitssensor;

28- elektrische Kraftstoffpumpe mit Tankstandsgeber

A- Steckverbindung zum Kuhlgeblase-Kabelbaum;
B- zum ABS-Kabelbaum im Innenraum;

C- zur «+» - Batterieklemme;

D- zum Kabelbaum der seitlichen Tiren;

E- Steckverbindung zum Armaturenbrett-Kabelbaum
G1, G2- Erdungspunkte

Neben der Buchstabenbezeichnung der Leitungsfarbe wird auch die Nummernbezeichnung des Schaltungselementes in
diesem Verdrahtungsplan benutzt, an das diese Leitung angeschlossen wird, z.B. «-10-». Das Kennzeichen «-S8-» 0. «-SC-»
bedeutet, dass die Leitung an das mit 8 bzw. mit dem Buchstaben C bezeichnete Schaltungselement angeschlossen wird. (Der
Verbindungspunkt ist im Verdrahtungsplan nicht bezeichnet).

Achtung: Beim Zusammenbau des Fahrzeuges kann die Einbaureihenfolge der Sicherungen anders sein.
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C 2 Verdrahtungsplan der Motorsteuerung 21114 mit sequentieller Multi-Point-
Einspritzung nach Abgasvorschriften EURO-3/4 (Steuergerat M7.9.7) fur Fahrzeuge

LADA 11183:

1- Einspritzventile;

2- Zundkerzen;

3- Zundspule;

4- ALDL-Anschluss;

5- Steuergerat;

6- Hauptrelais;

7- Relais der elektrischen Kraftstoffpumpe;

8- Geschwindigkeitssensor;

9- Luftmassenmesser und Lufttemperatursensor;

10- Rough-Road-Sensor;

11- Drosselklappenschalter;

12- Kuhlmitteltemperaturfihler;

13- Leerlaufregler;

14- geregelte Lambda-Sonde (vor dem Katalysator);
15- Fihrungs-Lambda-Sonde (nach dem Katalysator)
16- Elektromagnetisches Regenerierventil;

17- Klopfsensor;

18- Kurbelwellensensor;

19- Sicherungskasten des Einspritzsystems;

20- KihImitteltemperaturfihler;

21- Geber der Oldruck-Kontrolllampe;

22- Nockenwellensensor;

23- Schaltrelais des Kihlgeblase-Elektromotors;

24- Elektromotor von Kiihlgeblase der Motorkihlanlage
25- Widerstand;

26- Zusatzliches Relais fir Einschalten des Kiihlgeblase-Elektromotors;
27- Sicherung, 50A;

A- Steckverbindung zum Armaturenbrett-Kabelbaum
B- zur «+» - Batterieklemme;
G1, G2- Erdungspunkte.

Neben der Buchstabenbezeichnung der Leitungsfarbe wird auch die Nummernbezeichnung des Schaltungselementes in
diesem Verdrahtungsplan benutzt, an das diese Leitung angeschlossen wird, z.B. «-13-». Das Kennzeichen «-S6-» oder «-SA-
» bedeutet, dass die Leitung an das mit 6 bzw. mit dem Buchstaben A bezeichnete Schaltungselement angeschlossen wird (Der
Verbindungspunkt ist im Verdrahtungsplan nicht bezeichnet).

Achtung: Beim Zusammenbau des Fahrzeuges kann die Einbaureihenfolge der Sicherungen anders sein.
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3. Motorsteuerung 21124

Besonderheiten von Aufbau und
Instandsetzung

An den Fahrzeugen LADA 21104 wird der 16 V-
Motor 21124 verwendet. Darum hat die Motor-
steuerung einige Besonderheiten im Aufbau. In der
Motorsteuerung LADA 21124 wird der Nockenwellen-
sensor mit anderer Ausfiihrung verwendet (Abb. 3-1).
Sein Funktionsprinzip hat keine Unterschiede vom im
Abschnitt 1.1 beschriebenen Sensor. Der Nocken-
wellensensor befindet sich an der linken vorderen
Seite des Zylinderkopfes (Abb. 3-2). Die Ausfliihrungen
des Kraftstoffverteilers (Abb. 3-3) und der Kurbel-
gehauseentliftung (Abb. 4-4) sind gedndert. Die Lage
der Motorsteuerungselemente LADA 2112 im Motor-
raum ist auf Abb. 4.5 dargestellt. Die Anordnung von
Elementen der Motorsteuerung 21124 im Motorraum

zeigt die Abbildung 3-06. Abb. 3-01. Nockenwellensensor

Abb. 3-02. Anordnung des Nockenwellensensors am Motor:
1- Nockenwellensensor

A

Abb. 3-03. Kraftstoffverteiler zusammengebaut:
1 - Einspritzventilhalter; 2 — Einspritzventil; 3 — Dichtring; 4 — Stutzen fur Kontrole des Kraftstoffdruckes; 5 — Kraftstoffverteiler
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5A 1.6-01

Abb. 3-04. Schema der Kurbelgehauseentliftung:

1 - Drosselklappenstutzen; 2 - Primarkreis-Schlauch; 3 - Saug-
rohrschlauch; 4 - Sekundarkreis-Schlauch; 5 - Olabscheider;
6 - Zylinderkopfdeckel; 7 - Absaugschlauch

Abb. 3-05. Zundspule

. b
€3

Abb. 3-06. Motorraum des Fahrzeuges LADA 21104:

8 - Luftfilter

1 - Aktivkohlebehalter; 2 - Kraftstoffverteiler; 3 - Zindspule; 4 - Saugmodul; 5 - Drosselstutzen; 6 - Saugrohrschlauch; 7 - Luftmassenmesser;
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Abb. 3-07: Verdrahtungsplan der Motorsteuerung 21124 mit sequentieller Multi-Point-
Einspritzung nach Abgasvorschriften EURO-3/4 (Steuergerat M7.9.7)

fir Fahrzeuge LADA 110:

1-Zindspule;

2-Geber der Oldruck-Kontrolllampe;

3- Einspritzventile;

4-ALDL-Anschluss;

5- Steuergerat;

6- Kihimitteltemperaturfihler;

8- die mit dem Hauptrelais verbundene Sicherung;

9- Kiihlgeblase-Relais;

10- die mit dem Kihlgeblase-Relais verbundene Sicherung;
11- Relais der elektrischen Kraftstoffpumpe;

12- die mit dem Relais der elektrischen Kraftstoffpumpe verbundene Sicherung;
13- Luftmassenmesser und Lufttemperatursensor;

14- Rough-Road-Sensor;

15- Drosselklappenschalter;

16- KuhImitteltemperaturfihler;

17- Leerlaufregler;

18- geregelte Lambda-Sonde (vor dem Katalysator);
19- Fuhrungs-Lambda-Sonde (nach dem Katalysator)
20- elektromagnetisches Regenerierventil;

21- Klopfsensor;

22- Kurbelwellensensor;

23- Wegfahrsperre-Steuergeréat;

24- Wegfahrsperre-Anzeigeeinheit;

25- Nockenwellensensor;

26- Geschwindigkeitssensor;

27- elektrische Kraftstoffpumpe mit Kraftstoffstandgeber;

A- Steckverbindung zum Kihlgebléase-Kabelbaum;

B- Nummerierungsreihenfolge fur die Stecker in Steckverbindung des Wegfahrsperre-Steuergerates;
C- zum ABS-Kabelbaum im Innenraum;

D- zur «+» - Batterieklemme;

E- zum Kabelbaum der seitlichen Tiren;

F- Steckverbindung zum Armaturenbrett-Kabelbaum

G1, G2- Erdungspunkte.

Neben der Buchstabenbezeichnung der Leitungsfarbe wird auch die Nummernbezeichnung des Schaltungselementes in
diesem Verdrahtungsplan benutzt, an das diese Leitung angeschlossen wird, z.B. «-11-». Das Kennzeichen «-S7-» oder «-D-»
bedeutet, dass die Leitung an das mit 7 bzw. mit dem Buchstaben D bezeichnete Schaltungselement angeschlossen wird (Der
Verbindungspunkt ist im Verdrahtungsplan nicht bezeichnet).

Achtung: Beim Zusammenbau des Fahrzeuges kann die Einbaureihenfolge der Sicherungen anders sein.
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4. Motorsteuerung 21214

Besonderheiten im Aufbau und
Instandsetzung

Die Motorsteuerung 21214 der Fahrzeuge LADA
4x4 hat Unterschiede von der Motorsteuerung 21114
der Fahrzeuge LADA-110 im Aufbau und in der Diag-
nose, sowie bei der Unterbringung der System-
elemente (Abb. 4.1-4.12). Der Aufbau der Kurbel-
gehauseentliftung (Abb. 4.13) hat sich auch geandert.

Der Hauptunterschied besteht darin, dass im Kraft-
stoffversorgungssystem (Abb. 4.14) die elektrischen
Kraftstoffpumpe (Abb. 4.15) und der Kraftstoffverteiler
(Abb. 4.15) in einer anderen Ausfihrung verwendet
werden. Dementsprechend wurde auch der Aus-
tauschvorgang des Siebfilters (Abb. 4-17) der elek-
trischen Kraftstoffpumpe geandert. Der im Kraftstoff-
verteiler installierte Kraftstoffregler (Abb. 4.18) sichert
einen standigen Druckunterschied zwischen dem
Saugrohr und der Druckleitung des Kraftstoffverteilers.
Der zu den Einspritzventilen zugeflihrte Kraftstoffdruck

Abb. 4.1. Einbaulage des Steuergerates:
1- Steuergerat; 2- linke Vorderwandverkleidung.

Abb. 4.3. Einbaulage des Wegfahrsperre-Steuergerates im
Innenraum der Fahrzeuge LADA 4x4 :
1 - Wegfahrsperre-Steuergeréat

Abb. 4.4. Einbaulage von Relais und Sicherungen der
Motorsteuerung:
X,Y,Z,R- Sicherungen

.
DN

Abb. 4.2. Einbaulage der Wegfahrsperre-Anzeigeeinheit am
Armaturenbrett:
1 - Wegfahrsperre-Anzeigeeinheit

Abb. 4.5. Einbaulage des ALDL-Anschlusses
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Tabelle 4.1

Die durch DST-2M angezeigten Variablen, welche fir Diagnose des Motors 21214
eingesetzt werden

Parameter Benennung Messeinheit Zindung Leerlauf Leerlauf
oder Zustand eingeschaltet (800 U/min) (3000 U/min)
TMOT KihImitteltemperatur °C 2) 90...98 90...98
uB Bordnetzspannung \% 11,8-12,5 13,8...14,1 13,8...14,1
WDKBA | Drosselklappenstellung % 0 0...82 3,5...4,5
NMOT Motordrehzahl U/min (1) 840450 3000+100
ML Luftmassen-Durchsatz kg/h o)) 11...15 30...35
ZWOUT | Zundwinkel °Kurbelwinkel @ 6...12 34...38
WKR_X | Zundwinkelverstellung bei klopfender Verbrennung °Kurbelwinkel (1) 0 0
RL Lastparameter % o)) 21...26 15...20
RLP Errechnete Last % () 21...26 15...20
FHO Hohenanpassungsfaktor o)) <1,0 <1,0
TI Einspritzimpulsdauer mc o)) 5-0,2 4-0,2
NSOL Erforderliche Motordrehzahl ms (o} 840...880 1360
MOMPOS| Aktuelle Position des Leerlaufstellers Schritt @ 42...46 70...75
DMDVAD | Anpassungsparameter der Leerlaufeinstellung % (o} -0.01 -0.01
USVK Lambda-Sondensignal vor dem Katalysator \Y, 0,45 0,1-0,7 0,1-0,7
FR Korrekturwert fur Einspritzdauer anhand von LS1-Signal o)) 1-0,1 o}
LUMS Laufunruhe der Kurbelwelle 1/c2 (2) 1.3 1.3
FZABG Zahler der Ziindaussetzer, welche die Giftigkeit der Abgase
beeinflussen 1) 0 0
FZAKTS | Zahler der Zundaussetzer, die die Funktion des Katalysators
beeinflussen (1) 0 0
VSKS Kraftstoffmomentanverbrauch Ith () 11...1,4 2,5...3,5
DMLLRI | Gewilnschte Drehmomenténderung zur Leerlaufunterstitzung % o)) 1-.0,3 0
(Integrale Komponente)
DMLLR Gew. Drehmomenténderung zur Leerlaufunterstiitzung % @ -1 0
(Proportionale Komponente)
FRA Multiplikative Komponente der Memory-Kraftstoffangleichung 1) 140,05 1+0,05
RKAT Summierbare Komponente der Memory-Kraftstoffangleichung % (o} -2 -5
USHK Signal der Lambda-Sonde nach dem Katalysator Y, 0,45 0,2...0,6 0,75...0,85
ATV Integr. Komponente der Riickkopplungsverzégerung gem.
LS2-Signal c 1) 0 0
AHKAT Alterungsfaktor des Katalysators 1) <0.6 <0.6
B_LL Flag des Leerlaufs Ja/Nein Nein Ja Nein
B_LR Flag der Ruckkopplung nach LS-1 Ja/Nein 1) Ja Ja
B_SBBVK| Flag fur Verfligbarkeit der geregelten Lambda-Sonde Ja/Nein (1) Ja Ja
B_SBBHK| Flag fir Verfugbarkeit der gefiihrten Lambda-Sonde Ja/Nein Q) Nein Nein

(1) - Parameterwert wird fir Systemdiagnose nicht eingesetzt.
ANMERKUNG: In der Tabelle sind die Parameterwerte fur die Plustemperatur der Umluft aufgefihrt.
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21A57

Abb. 4.6. Katalysator und die Lambda-Sonden in der Abgasanlage:

1- geregelte Lambda-Sonde; 2 - Schalldampfer-Vorrohe; 3 - Katalysator; 4 - zusatzlicher Schallddmpfer; 5 - Fuhrungs-Lambda-Sonde

Abb. 4.7. Einbaulage des Geschwindigkeitsensors

betragt 284 - 325 kPa bei eingeschalteter Ziindung
und abgestelltem Motor. Der Kraftstoffliberschuss von
den Einspritzventilen wird zum Kraftstofftank Uber eine
separate Rucklaufleitung geférdert. In diesem Zusam-
menhang haben sich die Anderungen bei der Diag-
nose und Instandsetzung des Kraftstoffversorgungs-
systems ergeben (siehe unten).

Die Lage der Motorsteuerungselemente im Motor-
raum der Fahrzeuge LADA 4x4 ist auf Abb. 4.19
dargestellt.

Bei der Diagnose der Motorsteuerung 21214 ist es
in Betracht zu ziehen, dass die Bedeutungen einiger

Abb. 4.8. Einbaulage des Rough-Road-Sensor

durch DST-2M angezeigter Parameterwerte geéndert
sind (siehe Tab. 4-1).

Der Verdrahtungsplan der Motorsteuerung fir
Fahrzeuge LADA 4x4 ist in der Abb. 4.20 dargestellt.

Austausch der elektrischen
Kraftstoffpumpe

Ausbau der Tankeinbaueinheit

1. Die Ricksitzbank nach vorne klappen.

2. Den Deckel der Kraftstoffpumpe abmontieren
und elektrische Leitungen vom Deckel abziehen.

3. Den Druck im Kraftstoffsystem abbauen.

4. Kraftstoffleitungen vom Kraftstofftank abmontie-
ren.

5. Die Befestigungsmuttern am Kraftstofftank 16-
sen und die Kraftstoffpumpe vorsichtig aus dem Tank
herausnehmen.

ACHTUNG. Um keine Verformung des Kraft-
stoffstandsensor-Hebels und somit falsche Krafts-
toffstand-Anzeige zu verursachen, nehmen Sie
das E-Kraftstoffpumpenmodul vorsichtig heraus.

20A 1.3-05

Abb. 4.9. Einbaulage des Kraftstofffilters:
1 - Kraftstofffilter
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1A 1.3-04

Abb. 4.10. Anordnung der Tankeinbaueinheit in den
Fahrzeugen LADA 21214 :
1- Hintersitz (in der nach vorne herausgezogener Position);

2- Kofferraummatte; 3- Kraftstofftankdeckel

Ausbau des Siebfilters

1. Die Kraftstoffriickstande aus der Saugkammer
der Tankeinbaueinheit in einen dafir speziell vorbere-
iteten Behélter ablassen.

2. Die Saugkammer und die Kraftstoffpumpe mit
der Hand voneinander trennen, um Zugang zum
Siebfilter zu bekommen.

3. Mit einem flachen Schraubenzieher (Abb. 4.17)
den Siebfilter abnehmen. Die Demontage ist in mehre-
ren Schritten so durchzufiihren, damit eine minimale
Schiefstellung des Siebfilters gesichert wird, um die
mogliche Beschadigung des Eingangsstutzens und
der EKP-Verrastung auszuschliel3en.

Achtung. Beim Ausbau des Siebfilters ist das
Eindringen von Fremdkérpern in den Innenraum der
elektrischen Kraftstoffpumpe nicht zulassig.

Einbau des Siebfilters

ACHTUNG. Der Siebfilter ist zu ersetzen, da bei
der Demontage die Sicherungsscheibe bricht und
der Stutzen verformt.

Vor dem Einbau ist zu Uberprifen, ob am neuen
Siebfilter die Sicherungsscheibe und Buchse
vorhanden sind. Sonst wird die Dichtheit der
Verbindung nicht gewdahrleistet und ungereinigter
Kraftstoff wird in die EKP gelangen, was zu einem
vorzeitigen Verschleild der EKP fiihrt.

1. Den BlindverschluR vom Siebfiltereingang ab-
nehmen. Den Siebfilter so ausrichten, dass der
Stutzen des Siebfilters sich vor dem EKP-Stutzen und

Abb. 4.11. Einbaulage der Vierfunken-Zundspule:
1 - Zundspule

die Sicherungsscheibe vor der EKP-Verrastung
befindet.

2. Unter Einsatz einer Sondereinrichtung den Sieb-
filter behutsam mit einer Kraft von mindestens 100 N
auf seine AuRRenflache dricken. Der Siebfilter soll bis
zum Anschlag in die EKP-Einzelpumpe ohne Be-
schadigung der Lamellen der Tragerverriegelung auf-
gepresst werden. Dabei soll die Sondereinrichtung
nicht mit dem Kontaktgeh&usedeckel der EKP in Be-
rihrung kommen, in der eine elektrische Steckver-
bindung eingebaut ist. Um die Richtigkeit der Siebfilter-
montage zu Uberprifen, muss man sich vergewissern,
dass die EKP-Verrastung ca. 1 mm Uber den Rand des
Siebfilterstutzens herausragt (Abb. 4.21).

ACHTUNG. Fur die Gewahrleistung der EKP-
Leistungsfahigkeit sind Beschadigungen der Polyamid-
gewebe oder eine Schiefstellung des Siebfilters nicht
zulassig.

3. Die Saugkammer durch Fixierung mittels
Gummistutzen einbauen.

4. Bei Bedarf den Kraftstofftank reinigen.

Einbau der Tankeinbaueinheit

1. Prifen Sie, ob die Dichtung zwischen dem Kraft-
stofftank und der elektrischen Kraftstoffpumpe vorhan-
den und ordnungsgemal eingesetzt ist.

2. Tankeinbaueinheit in den Kraftstofftank einset-
zen und mit den Muttern befestigen. Auf die Uber-
einstimmung der Markierung auf der Pumpe und dem
Tank achten.

3. Befestigungsmutter der elektrischen Kraftstoff-
pumpe mit dem Anzugsmoment 1...1,5 Nm anziehen.
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Abb. 4.12 Einbaulage des Regenerierventils

ACHTUNG. Um keine Verformung des Kraft-
stoffstandsensor-Hebels und somit falsche Kraft-
stoffstand-Anzeige zu verursachen, setzen Sie das
E-Kraftstoffpumpenmodul vorsichtig ein.

4. Die Endstickmutter mit dem Anzugsmoment
20...34 Nm anziehen und die Kraftstoffleitungen mon-
tieren.

5. Die el. Leitungen an die elektrische Kraftstoff-
pumpe anschliel3en.

6. Die elektrische Kraftstoffpumpe durch Anlegen
einer Spannung +12 V an die Klemme «11» des
ALDL- Anschlusses einschalten und das Kraftstoff-
system auf Leckage prifen.

7. Den Deckel der elektrischen Kraftstoffpumpe
aufsetzen.

8. Die Rucksitzbank zuriickklappen.

Austausch des
Kraftstoffdruckreglers

Ausbau des Druckreglers

1. Den Druck im Kraftstoffsystem abbauen, siehe
«Druckabbau im Kraftstoffsystems».

2. Die Zindung ausschalten.

3. Minuskabel der Batterie abnehmen.

4. Den Unterdruckschlauch vom Druckregler ab-
nehmen.

20A 1.5-01

Abb. 4.13. Schema der Kurbelgeh&auseentluftung des Motors LADA 21214 (links: Draufsicht):
1 - Drosselstutzen; 2 - Priméarkreisschlauch; 3 - Sekundérkreisschlauch; 4 - Saugrohrschlauch; 5 - Olabscheiderdeckel; 6 - Olabscheider.
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20A 1.3-01

Abb. 4.14. Kraftstoffversorgungssystem:
1- Elektische Kraftstoffpumpe; 2- Ricklaufleitung; 3- Kraftstofffilter; 4- Kraftstoffférderleitung; 5- Einspritzventil; 6- Kraftstoffverteiler; 7- Stutzen
fir Uberwachung des Kraftstoffdruckes ; 8- Kraftstoffdruckregler

5. Die Kraftstoffricklaufleitung vom Druckregler ab-
nehmen.

6. Die Befestigungsschrauben lésen, den Druck-
regler leicht nach links und rechts drehen, bis er lose
wird, und vom Verteiler abnehmen.

Einbau des Druckreglers

1. Den Druckregler am Verteiler montieren, mit den
Schrauben befestigen und mit dem Anzugsmoment
8...11 Nm anziehen, vorher aber Dichtungsmasse auf-
tragen.

2. Die Kraftstoffriicklaufleitung anschlie3en und die
Verschraubungen mit einem Anzugsmoment 10...20

Abb. 4.15. Tankeinbaueinheit Nm anziehen.

3. Den Unterdruckschlauch anschlieRen.

6

Abb. 4.15. Kraftstoffverteiler zusammengebaut:

1- Aufnahme fiir Befestigung der Kraftstoffforderleitung; 2 - Befestigungsschrauben des Kraftstoffverteilers; 3 - Stutzen fiir Uberwachung des
Kraftstoffdruckes; 4 - Kraftstoffverteiler; 5 - Kraftstoffdruckregler; 6 - Einspritzventile;

A - Kraftstoffférderrohr; B - Stutzen fur Unterdruckentnahme aus Saugrohr; C - Kraftstoffriicklaufstutzen.
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Abb. 4.17. Siebfilter

3 x
\\\\\\\ a4,
0

B 13A 1.2-11

Abb. 4.18. Kraftstoffdruckregler:

1 - Gehause; 2 - Deckel; 3 - Stutzen fur den Unterdruckschlauch;
4 - Membrane; 5 - Ventil;

A- Kraftstoffkammer; B- Unterdruckkammer

Abb. 4.21. EKP - Ferrastung

4. El. Leitung an «—» - Batterieklemme an-
schliel3en.

5. Die elektrische Kraftstoffpumpe durch Anlegen
der Spannung +12V an die Klemme «11» des ALDL-
Anschlusses (siehe Abb. 2.3-01) einschalten und das
Kraftstoffsystem auf Leckage prifen.

222



Einbaulage der Komponente von Motorsteuerung 21214 mit sequentieller
Multi-Point-Einspritzung im Motorraum der Fahrzeuge LADA 4x4

Q812

Kabelbaum

Motorsteuerung

Cl. Steuergerat*

C2. ALDL-Anschluss

C3. Relais- und Sicherungs-
kasten*

o

Sonstiges
1. Kraftstoffdruck-Prifstutzen
2. Kraftstofffilter

*im Fahrgastraum untergebracht

WN P

o~NO O b

Stellglieder

. Einspritzventile
. Leerlaufregler
. Elektrische Kraftstoffpumpe

(Tankeinbaueinheit)

. Zundspule

. Fahrdatenrechner

. Regenerierventil

. Drehzahlmesser*

. Kontrolllampe der Fehleranzeige*

3. Wegfahrsperre-Steuergerat*

A

Sensoren

1. Kurbelwinkelgeber

2. Luftmassenmesser

3. Kuthlmitteltemperaturfihler

4. Drosselklappenschalter

5. Lambda-Sonde

(vor dem Katalysator)

6. Lambda-Sonde

(nach dem Katalysator)

7. Nockenwellensensor

8. Fahrgeschwindigkeits-

sensor (auf dem Schaltgetriebe)

9. Klopfsensor

10. Rough-Road-Sensor

11. Wegfahrsperre-
Anzeigeeinheit
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20A 1.3-01

1- Elektrische Kraftstoffpumpe; 2- Ricklaufleitung; 3- Kraftstofffilter; 4- Kraftstoffzulaufleitung; 5- Einspritzventil; 6- Kraftstoffverteiler;
7- Stutzen fiir Uberwachung des Kraftstoffdruckes; 8- Kraftstoffdruckregler.

Tabelle A-6
(Blatt 1 von 2)

Diagnose des Kraftstoffversorgungssystems

Beschreibung des Steuerkreises

Beim Einschalten der Zindung schaltet das ECM
die elektische kraftstoffpumpe ein. Die lauft solange,
bis der Motor durchgedreht wird bzw. lauft und das
ECM die Bezugsimpulse vom Nockenwellensensor
empfangt. Beim Fehlen der Bezugsimpulse wird die
elektische Kraftstoffpumpe durch das ECM 2 Sec.
nach Einschalten der Ziindung abgeschaltet.

Die Elektrokraftstoffpumpe fordert den Kraftstoff
zum Kraftstoffverteiler, wo der Kraftstoffdruckregler
eine stéandige Druckdifferenz an den Einspritzventilen
sicherstellt. Der Uberschissige Kraftstoff wird in den
Kraftstofftank zurtickgefordert.

Im ALDL-Anschluss ist ein “G"-Kontakt fur die
Diagnose der elektrischen Kraftstoffpumpe vorgese-
hen. Beim abgestellten Motor und abgeschalteter
Zindung kann die Elektrische Kraftstoffpumpe fir die
Diagnose durch Anlegen der Spannung an diesen
Kontakt eingeschaltet werden.

Beschreibung der Priufvorgénge

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Num-
merierung in der Tabelle.

1. Es wird der Kraftstoffdruck und die Funktion des
Systems Uberpruft.

2. Es wird die Dichtheit und die Verbindungs-
leitungen zwischen Kraftstoffzufihrungséffnung und
Kraftstoffricklaufstutzen Uberprift. Dieser Schritt
ermdglicht auch eine Uberpriifung der Funktionsfahig-
keit des Druckreglers und der Dichtheit der Einspritz-
ventile.
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3. Es wird die Dichtheit und die Verbindungs-
leitungen zwischen der elektrischen Kraftstoffpumpe
und dem Druckregler Uberprift.

4. Festsitzen des Einspritzventils im gedffneten
Zustand wird am besten durch Uberpriifung der Zind-
kerzen auf Kohlenansatz oder auf Benetzung fest-
gestellt.

Ist es unmdglich, das Festsitzen des Einspritz-
ventils durch Uberpriifung der Ziindkerzen auf Kohlen-
ansatz oder auf Benetzen festzustellen, so soll eine
Prufung der Einspritzventile auf Abgleich durchgefiihrt
werden.

Diagnoseinformation
Die Kraftstoff-Druckabweichungen kdnnen fol-
gende Fehler verursachen:

- Starter dreht die Kurbelwelle durch, aber der
Motor wird nicht angelassen;

- Motor wird abgestellt, wie bei einem Ziindsystem-
fehler;

- erhohter Kraftstoffverbrauch, Leistungsverlust;
- Motor lauft unrund.



Tabelle A-6

(Blatt 1 von 2)

Diagnose des Kraftstoffversorgungssystems

Sich davon vergewissern, dass die Kraftstoffmenge und die Kraftstoffqualitat i.O. sind.
Den Druck im Kraftstoffversorgungssystem abbauen (siehe Abschnitt 1.3)

Die Zindung ausschalten.

Manometer am Kraftstoffdruck-Prifstutzen anschlieRen.
Mittels des DST-2M-Gerétes die E. Kraftstoffpumpe einschalten.

Die E. Kraftstoffpumpe fur 10 Sek. einschalten.

Innerhalb dieser 10 Sekunden soll der Druck im Bereich 284-325 kPa liegen.

Stimmt das?

Ja

Nein

Nach dem Anhalten der E. Kraftstoffpumpe
kann sich der Druck geringfiigig reduzieren und
danach ohne einen weiteren Abfall stabilisieren (ist
der Motor warmgefahren, so gilt der langsame
Druckanstieg als normal).

Was geschiet mit dem Druck?

Siehe Tabelle A-6 (Blatt 2 von 2).

Der Druck fallt weiter ab.

Der Druck ist stabil.

Die E. Kraftstoffpumpe wieder einschalten.

Nach dem Anhalten der E. Kraftstoffpumpe
sofort den Gummischlauch 4 der Forderleitung
zusammendricken.

Hat sich der Druck stabilisiert?

Den Motor anlassen. Er soll im Leerlauf laufen.
Hat sich der Kraftstoffdruck aus Schritt 1 um 21-69 kPa

Ja |—

Die E. Kraftstoff-

pumpe austauschen.
Nein

reduziert ?
— )2 — Kein Fehler gefunden. Siehe
Abschnitt “Fehler”.
Nein

Die E. Kraftstoffpumpe unter Einsatz des DST-
2M-Gerétes wieder einschalten.

Nach dem Anhalten der E. Kraftstoffpumpe
sofort den Gummischlauch 4 der Forderleitung
zusammendricken.

Hat sich der Druck stabilisiert?

Den Unterdruckschlauch mit dem Druckregler abmon-
tieren.

Im Leerlauf den Unterdruck 300-350 mm Hg dem
Druckregler zufiihren.

Hat sich der Kraftstoffdruck aus Schritt 1 um 21-69 kPa

reduziert?

@ Das undichte Ein-

—— \Ci f— SPritzventil finden und
austauschen.

Nein Den Druckregler austauschen.

Ja

Ja

Die Dichtigkeit und die Verbindungen zwischen
dem Kraftstofftank und dem Druckregler prufen.

Sind keine Fehler gefunden, so ist der Druck-
regler auszutauschen.

Die Ursache fiir den Druckausfall am Druckregler finden
und beseitigen.
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20A 1.3-01

1- Elektrische Kraftstoffpumpe; 2- Rucklaufleitung; 3- Kraftstofffilter; 4- Kraftstoffzulaufleitung; 5- Einspritzventil; 6- Kraftstoffverteiler; 7- Kraft-

stoffdruck-Priifstutzen; 8- Kraftstoffdruckregler.

Tabelle A-6
(Blatt 2 von 2)

Diagnose des Kraftstoffversorgungssystems

Beschreibung der Prifvorgange

Die Reihenfolge entspricht der abgerundeten Numme-
rierung in der Tabelle.

5. Das Einschalten der Elektrischen Kraftstoffpumpe und
langsames Zusammendricken der Rucklaufleitung lésst
feststellen, ob die Kraftstoffpumpe den Druck an den Ein-
spritzventilen Uber 284 kPa sicherstellt.

ACHTUNG. Die Ricklaufleitung nicht bis zum kom-
pletten Absperren zusammendricken. Das kann zu
einer Beschadigung des Druckreglers fuhren.
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6. Es wird die Ursache fiir einen erhéhten Kraftstoffdruck
ermittelt: Verstopfen der Rucklaufleitung oder Druck-
reglerfehler.

Die Spannung an den Diagnosekontakt der Elektrischen
Kraftstoffpumpe soll nur innerhalb der Zeit angelegt werden,
die fir das Erfassen eines genauen Kraftstoffdruckwertes
ausreichend ist.

7. Zum Uberpriifen des Kraftstofffilters auf Ver-
schmutzung soll der Kraftstoffdruck bei demontiertem Kraft-
stofffilter gemessen werden. Wenn der gemessene Kraft-
stoffdruckwert sich vom vorher gemessenen Druck (Schritt 1
der Diagramm) mehr als um 14 kPa unterscheidet, so soll
der Kraftstofffilter ausgetauscht werden.



Tabelle A-6

(Blatt 2 von 2)

Diagnostik des Kraftstoffversorgungssystems

Siehe Tabelle A-6 (Blatt 1 von 2).

Das Gerat DST-2M vom ALDL-Anschluss entfernen.

Mit Hilfe von einer Briicke mit Sicherung die Spannung am Kontakt “G” des ALDL-Anschlusses anlegen.

Den Druck am Manometer Uberprifen.

Der Druck liegt unter 284 kPa.

Der Druck liegt uber 325 kPa.

Die E. Kraftstoffpumpe (EKP) auf
Laufgerausche priufen. Lauft die Pumpe?

Ja Nein
1
Es sind folgende Prufungen durch-
zufuhren:
- Die Verbindung der EKP-

Kabelbaum-Steckverbindung;

- den EKP-Stromkreis zwischen den

EKP-Anschluss und EKP-Relais auf
Unterbrechung.
Falls alles i.0. ist, die Kabelbaum-
Steckverbindung von der Pumpe ab-
ziehen und an Stromquelle und Masse
anschlieRen.

L&auft die Pumpe?

Ja Nein

Die Bricke mit Sicherung abnehmen, um das
Kraftstoffversorgungssystem stromlos zu machen.

Den Druck im System laut Abschnitt 1.3 abbauen.

Den Gummischlauch der Ricklaufleitung vom
Stahlrohr zum Kraftstofftank trennen.

Den Gummischlauch der Rucklaufleitung in einen
untenstehenden Behélter fur Benzin stecken.

Das Kraftstoffversorgungssystem durch Anlegen
der Spannung an den “G”-Kontakt speisen.

Den Druck am Manometer Uberprifen.

Der
liegt wber
kPa

Druck
325 ™™

Den
tauschen.

Druckregler
p—

aus-

Der Druck liegt zwischen 284
und 325 kPa.

Die E. Kraft-stoff-
pumpe austau-schen.

Das ECM
austauschen.

Den

Benzindurchfluss durch die Rucklaufleitung
begrenzende Stelle finden und das Hindernis beseitigen.

Den Gummischlauch der Rucklaufleitung 2
zwischen Druckregler und Kraftstofftank langsam
zusammendricken.

Den Druck am Manometer Uberprifen.

Der Druck liegt uber 325 kPa

Den Druckregler austauschen.

Der Druck liegt unter 284 kPa j—

Es sind folgende Priifungen durchzufihren:

- Dichtheit, event. geldste Verbindungen;

- den Kraftstofffilter auf Verschmutzung;

- den EKP-Filter auf Verschmutzung.
Falls alles i.O. ist, ist die E.-Kraftstoffpumpe auszu-
tauschen.
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Abb. 4.20. Verdrahtungsplan der Motorsteuerung 21214 mit sequentieller Multi-Point-

Einspritzung nach Abgasvorschriften EURO-3/4 (Steuergerat M7.9.7) fur Fahrzeuge

1- Einspritzventile;

2- Zundkerzen;

3- Zundspule;

4- ALDL-Anschluss;

5- Steuergerat;

6- Sicherungskasten des Einspritzsystems;

7- Hauptrelais;

8- Relais fur linkes Kuhlgeblase;

9- Relais fiir rechtes Kuihigeblase;

10- Sicherung des ECM-Stromkreises;

11- Relais der Elektrischen Kraftstoffpumpe;

12- Luftmassenmesser und Lufttemperatursensor;
13- Rough-Road-Sensor;

14- Drosselklappenschalter;

15- KuhImitteltemperaturfihler;

16- Leerlaufregler;

17- Geregelte Lambda-Sonde (vor dem Katalysator);
18- Fuhrungs-Lambda-Sonde (nach dem Katalysator)
19- Elektromagnetisches Regenerierventil;

20- Klopfsensor;

21- Kurbelwellensensor;

22- Wegfahrsperre-Steuergerat;

23- Wegfahrsperre-Anzeigeeinheit;

24- Nockenwellensensor;

25- Geschwindigkeitssensor;

LADA 4x4:

26- Elektrische Kraftstoffpumpe mit Kraftstoffstandgeber;

A- Steckverbindung zum Kuhlgeblase-Kabelbaum;
B- Steckverbindung zum Deckenleuchtenschalter;

C- Leitung zur schwarz-weifRen Leitung vom Deckenleuchtenschalter;

D- zur «+» - Batterieklemme;

E- Leitung zum Starterrelais;

F- Steckverbindung zum Armaturenbrett-Kabelbaum;
G1, G2- Erdungspunkte.

Neben der Buchstabenbezeichnung der Leitungsfarbe wird auch die Nummernbezeichnung des Schaltungselementes in diesem
Verdrahtungsplan benutzt, an das diese Leitung angeschlossen wird, z.B. «-9-». Das Kennzeichen «-S7-» oder «-SD-» bedeutet,
dass die Leitung an das mit 7 bzw. mit dem Buchstaben D bezeichnete Schaltungselement angeschlossen wird (Der
Verbindungspunkt ist im Verdrahtungsplan nicht bezeichnet).
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